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MOSAICO 


““Suspense”” mediterráneo. 


Terminado el paseo militar de unos 
40.000 soldados por Chipre, el ejército 
turco dió por logrados sus objetivos al 
alcanzar en toda su longitud la prefijada 
línea “Atila”. 

Grecia, ante lo que considera incapaci- 
dad de la OTAN para defender a uno de 
sus miembros contra otro, decidió retl- 
rarse de la Organización reforzando signifi- 
cativamente su amistad con Francia y 
Yugoslavia. Sin embargo, a pesar de la 
reacción antiamericana de la población, el 
gobierno de Atenas mantiene sus compro- 
misos respecto a las bases estadounidenses. 
Pero tanto el primer ministro como el mi- 
nistro de Asuntos Exteriores han declina- 
do las invitaciones para visitar Washington. 
La república helénica parece ahora más 
interesada en ingresar en la Comunidad 
Europea como su décimo miembro que en 
los avatares chipriotas. Pese a esta orienta- 
ción europea de los griegos, antes un tan- 
to al margen del continente, la principal 
baza en el reciente conflicto pueden ano- 
társela los soviéticos al conseguir, sin ne- 
cesidad de intervención alguna, desmen- 
brar —al menos parcialmente— la defensa 
atlántica en el Mediterráneo Oriental. So- 
bre todo si Chipre pasa a ser un estado 
neutral y federal con dos administraciones 
autónomas. 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


La situación sigue estando confusa. Si 
Grecia no ha querido arriesgarse en una 
aventura perdida de antemano (aún quizá 
después de haber sido incitada a ella) y ha 
anulado la movilización de reservistas que 
precipitó su revolución interior, exige para 
sentarse a la mesa de negociaciones la re- 
tirada turca y el retorno a la distribución 
territorial chipriota tal como estaba antes 
del conflicto. Mientras que el gobierno de 
Ankara no está dispuesto a retirar sus tro- 
pas si no se aseguran de antemano de- 
terminados derechos a la población turco- 
chipriota. 


Los problemas laterales son de gran 
envergadura. Unos 200.000 greco-chiprio- 
tas han huido de la invadida zona norte 
(la más poblada) mientras que numerosos 
turco-chipriotas están instalados en la zo- 
na sur. Aunque la línea“ Atila”sea nego- 
ciable, el éxodo en ambos sentidos de la 
población de ambas etnias :resultará muy 
complicado, sobre todo teniendo en 
cuenta que, de quedar dividida la isla tal 
como lo está actualmente, los turco-chi- 
priotas (una quinta parte de la población) 
ocuparían una tercera parte, y la más rica, 
del terreno. 


No sólo fallaron en su intervención con- 
ciliadora el mediador británico Callagham 
y el norteamericano Kissinger sino que el 
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propio Secretario de las Naciones Unidas, 
Waldheim ha reconocido tanto su fracaso 
como el de las fuerzas UNFICYP, que aun 
siendo reforzadas en número carecerán de 
suficiente autoridad. 


No debe olvidarse que Grecia, aparte la 
pro- atlántica Turquía, limita con tres 
países comunistas aunque, curiosamente, 
de tres distintas tendencias: Albania, pro- 
maoista que por lo mismo se siente entre 
la espada y la pared; Bulgaria, pro-soviéti- 
ca; y Yugoeslaviay que disfruta de su pro- 
pio y original comunismo titoísta y se 
considera principal representante del Ter- 
cer Mundo. Bajo este título lanzó el pri- 
mer cable para una solución del conflicto 
que obtuvo eco a ambos lados del frente, 
proponiendo dar por caducada la triple 
garantía britano-greco-turca y sustituirla 
por la de los cinco miembros permanentes 
del Consejo de Seguridad de la ONU 
(EE.UU., URSS, Gran Bretaña, Francia y 
China) más un país no alineado (natural- 
mente, la propia Yugoeslavia). 


En vista de que la sonda yugoeslava 
cayó bien en las aguas del Egeo, Rusia 
—que está interesada en que Grecia acepte 
su aportación misilística en la defensa del 
cordón de islas situadas frente a la costa 
turca— lanzó otra proposición más amplia: 
celebrar una Conferencia Internacional 
sobre Chipre con intervención de este país 
(al que suele olvidarse no obstante ser el 
principal interesado), Grecia, Turquía, los 
15 miembros del Consejo de Seguridad al 
completo y un representante de los países 
no alineados, con la previa condición de la 
retirada de las tropas extranjeras. Esta 
propuesta no ha sido en general mal aco- 
gida. 

Sin embargo Inglaterra ha insistido en 
que se celebren consultas entre las partes 
interesadas y se reanude cuanto antes la 
Conferencia de Ginebra. Hasta ahora los 
contactos directos, y laboriosos, entre el 
presidente greco-chipriota y el vicepre- 
sidente turco-chipriota se han limitado a 
la repatriación de prisioneros. 

La OTAN, aunque uno de sus pasajeros 
se haya lanzado por la borda arrastrando 
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tras sí determinado equipaje y pese a que 
tenga que soportar marejadas internas, no 
se aparta de su rumbo. Varios de sus 
miembros se aprestan a modernizar radi- 
calmente su material de vuelo. Bélgica, 
Holanda, Dinamarca y Noruega, están 
dispuestas a gastar miles de millones de 
dólares en la renovación de su flota aérea. 
Los principales competidores para suminis- 
trarla son el Super 'Mirage”F-1 francés y el 
YF-17 norteamericano que prefigura el 
futuro “Cobra”. Y a las maniobras navales 
conjuntas del Tratado de Varsovia, cele- 
bradas en el Báltico, responde con la ope- 
ración “Fusión Septentrional” en la que 


participarán 200 buques de guerra, 150 
aviones de combate y 35.000 hombres. 
Movimientos migratorios. 
El conflicto árabe-israelí seguirá co- 


leando por tiempo aún indefinido. Al 
menos, mientras no se resuelva el proble- 
ma palestiniano, al que nadie sabe como 
hincar el diente. 

El rey Hussein madrugo visitando al nue- 
nuevo presidente de los Estados Unidos, se su- 
pone que para tratar de la separación de 
fuerza con Israel —cuya línea pasa por 
Wall Street— aún sin negociar. Es posible 
que Kissinger Intente que Israel evacue 
Cisjordania y otros territorios a cambio de 
armas, ayuda económica (según un patrón 
de manga amplísima, cuyas medidas ya se 
han quintuplicado para el próximo año) y 
gestiones de paz más activas y convin- 
centes entre los árabes. 

De todos modos será muy difícil lograr 
ni siquiera la apariencia de equilibrio de 
fuerzas que pretende cada parte, ya que la 
natural desconfianza induce a conseguir 
un margen de seguridad en las armas que 
ahora han ampliado notablemente sus 
mercados, siendo los máximos vendedores 
los Estados Unidos, la URSS y Francia. 
Recientemente ha sido levantado el 
embargo francés a los países implicados 
directamente en el conflicto de Oriente 
Medio, coincidiendo con la promesa de 
Egipto de devolver a Libia los “Mirages”” que 
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le prestó durante la guerra. Por cierto que 
estos dos países han acordado también 
convertir en relaciones de buena vecindad 
sus anteriores “relaciones especiales”, 
nunca enteramente cuajadas, y el regreso a 
su país de origen de los 135.000 egipcios 
que trabajan en Libia. 

Pero se avecinan otros movimientos 
migratorios más importantes, aparte los 
impuestos por el paro creciente en los 
países europeos. Es sabido que en la 
URSS hay casi tantos judios como en 
Israel. Y aunque proporcionalmente sólo 
suman un 2 por ciento de la población, 
acaparan el 14 por ciento de los puestos 
científicos, por lo que su emigración pre- 
ocupaba a Moscú. Ahora todos los que lo 
deseen podrán dirigirse a la Tierra Prome- 
tida. Es la primera condición del Congreso 
estadounidense para conceder a Rusia el 
trato de nación más favorecida. Sin 
embargo los jóvenes judíos americanos no 
parecen tan dispuestos a secundar la emi- 
gración a Israel patrocinada por sus 
mayores. 


En cuanto a la marcha de los prepara- 
tivos para la cooperación espacial soviéti- 
co-americana ha sufrido un momentáneo 


traspiés técnico. El “Soyuz 15”, tripulado 


por el Comandante Serafanov y el inge- 
niero de vuelo Dyomin (48 años, primer 
cosmonauta abuelo), no ha tenido el éxito 
del “Soyuz 14” Alno lograr entrar en 
órbita exacta con la del ““Salyut 3” ni por 
consiguiente efectuar el ensamblaje con 
éste, se ordenó su regreso a tierra ya que 
se había hecho un exceso de consumo de 
energía en las correcciones de rumbo. 

No cabe duda de que los terrícolas 
estamos aún muy lejos del nivel astro- 
náutico y migratorio de los ganimedianos 
(satelitarios de Júpiter) y todavía más de 
los apulinos (procedentes de la conste- 
lación de Centauro) que como es sabido, 
han establecido relaciones telepáticas con 
miembros del Instituto Peruano de Rela- 
ciones Interplanetarias en el altiplano de 
Marcahuasi (a la alucinante altura de 
4.200 metros). Estos seres, normalmente 
invisibles, especie de ángeles de la guarda 
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de los planetas en crisis, accedieron a 
corporeizarse para realizar esta entrevista. 
Según sus interlocutores, unos y otros 
tienen ojos oblícuos y muy separados; 
pero mientras los rubios exploradores de 
Ganímedes sólo alcanzan una estatura de. 
1,90 metros los platinados oriundos de 
Apu resultan más aptos para fichar aquí 
en la Tierra como jugadores de balon- 
cesto, con su promedio de 2,30 metros. 

Aunque las conversaciones, por ser 
telepáticas, no quedaron grabadas, en ellas 
se confirmaron las suposiciones del 
profesor ruso Kozantsev que opina que el 
calendario de la Puerta del Sol (no en 
Madrid sino a orillas del lago Titicaca) es 
el de Venus. Parece ser que los fundadores 
del imperio inca, Oollo y Manco Capac, 
que según la leyenda surgieron de las 
aguas de ese lago, eran realmente venu- 
sianos. En cambio, la propia Venus Afro- 
dita, a quien —con no menos fundada 
razón— podemos suponer oriunda del 
planeta de su nombre, prefirió surgir de 
las aguas, más templadas, del 
Mediterráneo. 


Acuerdos y desacuerdos en germen. 


Por falta de Conferencias no dejará de 
marchar el mundo. A las antes citadas 
podemos añadir, entre otras muchas, la 
Mundial de la Población, organizada por la 
ONU en Bucarest, con asistencia de 5.000 
delegados de muchos países, 20 frentes de 
liberación y diversas asociaciones. Al 
representante japonés los acuerdos le pa- 
recieron poco decisorios; al del Vaticano, 
poco respetuosos para la personalidad y la 
vida humanas. Pero según China y otras 
naciones, el problema no reside “en la 
superpoblación del mundo sino en la mala 
distribución de sus recursos. Mientras 
unas, pocas, naciones lo tienen casi todo, 
muchas no tienen casi nada.El plantea- 
miento puede ser extremado pero encierra 
un fondo relativo de verdad. Y mientras la 
distribución no sea si no más justa al 
menos más regular, muchos gérmenes de 
conflictos estarán latentes. 
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Lo cierto es que sin entrar en la califica- 
ción moral de los procedimientos si la 
natalidad no se controla, para principios 
de siglo la población del mundo se habrá 
duplicado, lo que probablemente no se 
habrá conseguido con los recursos, mu- 
chos de los cuales disminuyen  visi- 
blemente. 

La Conferencia de ministros de la OPEP 
ha concedido otro respiro trimestral a los 
países consumidores, rechazando la pro- 
puesta de varios de sus miembros de 
aumentar en un 14 por ciento el precio 
del petróleo. Pero sí ha decidido elevar los 
“royalties” a las compañías distribuidoras. 
Aunque teóricamente éstas deben enjugar 
la diferencia a costa de sus ingresos, lo 
más probable es que éste aumento reper- 
cuta en los clientes, en cuya primera fila 
se encuentran las compañías de aviación. 

Otros problemas de éstas afortunada- 
mente disminuyen. Así, los secuestros y 
otros actos criminales en los medios 
aéreos, gracias a la eficacia de las medidas 
de seguridad o a que las organizaciones 
terroristas han decidido abandonar estas 
prácticas. Pero aunque, por ejemplo la 
Organización para la Liberación de Palesti- 


na encuentra cada vez más amplio recono- 


cimiento y en consecuencia se siente más 
propicia a la negociación, otros grupos sl- 
guen el sendero de la violencia y realizan 
o se adjudican acciones de este tipo. La 
Organización Juvenil Palestina se ha res- 
ponsabilizado del accidente sufrido por un 
Boeing 707 de la TWA sobre Corfú, en la 
línea Tel-Aviv a Nueva York, que costó la 
vida a 88 tripulantes y pasajeros. La justi- 
ficación de la OJP es que 6 de estos últi- 
mos eran elementos de las “falanges de la 
muerte” judías que iban a ser adiestrados 
en Norteamérica. 


Número 406 - Septrembre 1974 


Continúan enconadas las relaciones 
entre China y Rusia y sus partidarios di- 
rectos O indirectos, China protesta de que 
el fronterizo estado de Sikim, en el Hima- 
laya, se convierta en asociado de la India. 
Mientras que Rusia denuncia concentracio- 
nes de tropas chinas en la frontera de 
Mongolia, y acciones ideológicas subversi- 
vas para atraerse el maoísmo al pueblo 
mongol. También acusa a China por su 
“parcialidad europeísta” hasta el punto de 
reconocer con más facilidad a Alemania 
Occidental que a la Oriental, con el deta- 
lle significativo de que Chu-en-lai manifies- 
te no conocer la ciudad de Kaliningrado 
pero que recuerda perfectamente 
Koénisberg. Aunque, si entre los matrimo- 
nios que mejor se llevan surgen a veces 
celos mal reprimidos, ¿cómo se podrán 
evitar los roces entre vecinos —sobre todo 
si son ex-correligionarios— y no por un 
quítame allá esas pajas sino por despojo, 
real o supuesto, de millones de kilómetros 
cuadrados? . 

Un acontecimiento reciente que puede 
tener gran importancia en el futuro del 
Africa Oriental, aparte la anunciada inde- 
pendencia de Mozambique, es el derroca- 
miento del emperador de Abisinia, Haile 
Selassie. El hecho no ha sorprandido, ya 
que venía anunciado por acontecimientos 
anteriores y la pertinaz campaña de des- 
crédito dirigida hacia su figura. La suerte 
de una de las dinastías más prolongadas 
en la historia del mundo (ya que proviene 
del siglo X a.J.C.), aún no está decidida, 
pero sí colocada ante un muy incierto 
porvenir en un momento en que la nación 
soporta peligrosas fricciones internas y 
externas. En cuanto al signo del gobierno 
militar, aún es interrogativo. 
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ESTEREOTIPOS 


I 


El conferenciante de turno era el Minis- 
tro de Información y Turismo, D. Pio 
Cabanillas Gallas, que disertaba sobre la 
Información en relación con la Defensa 
Nacional y, de su oración, densa y aguda 
a la vez, surgían sugerencias, dignas, cada 
una, de un artículo, o de una nueva Con- 
ferencia. 


De pronto una afirmación: “Se escribe 
demasiado poco sobre temas militares y, 
cuando se hace, se abusa demasiado del 
tópico de la estereotipia. 

El Ministro se refería, con toda segu- 
ridad, a los comentaristas habituales, sobre 
estos temas, del elemento civil; no obstan- 
te, quisimos hacer examen de conciencia y 
reflexionar sobre la exactitud que tendría 
el diagnóstico, si lo aplicaramos a nuestros 
tres Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. 





Por RAMON SALTO PELAEZ 
Tte. Coronel de Aviación 


No utilizaremos el subterfugio de decir 
que es que hoy en día se escribe y se lee 
poco, en el Mundo, en general, ya que 
esto está compensado por las facilidades 
que dan los modernos medios de difusión 
para hacer llegar nuestro pensamiento a la 
mayoría, si los utilizamos Conve: 
nientemente. 

Analicemos, pues, por separado, las dos 
partes de la afirmación. 

Primera: se escribe demasiado poco. 

Esto, acaso sea cierto aplicado a nuestro 
Ejército de Tierra, donde —aunque insig- 
nes— o quizá por eso, nosotros quisié- 
ramos que fueran muchos más los que se 
aventuraran a afrontar los temas profesio- 
nales bolígrafo en ristre y pensamos que 
refleja una verdad incontestable, referido 
al Ejército del Aire. Absolveríamos, Sin 
embargo, a nuestros Marinos, de esta pri- 
mera parte de la culpa, con todos los pro- 
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nunciamientos favorables. 

De lo que sí estamos seguros que no se 
puede tachar a nuestras Fuerzas Armadas 
es del abuso del tópico y y la frase este- 
reotipada. 


ll 

Ocurre con esto de los tópicos que, si 
bien es cierto que proliferan como setas, 
en todos los campos (el militar no va ser 
una excepción) bajo el riego pertinaz de la 
rutina, apenas si encierran peligro mas que 
para el incauto que los ingiera sin dis- 
criminación. Nunca para el experto que, 
de muy lejos, identificaría la, ya de por 
sí, rara, especie venenosa. 


Más grave es lo de la Estereotipia. Entre 
otras razones porque, puestos a romper 
moldes de la máquina de estereotipar, nos 
enfrentamos, de inmediato, con el pro- 
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blema de la selección. ¿Qué moldes 
rompemos? 
Desde nuestro punto de vista sólo 


aparece uno, en el que confiamos que 
coincidamos todos: Aquél que fundió la 
plancha en que está grabada la incansa- 
blemente reproducida definición que nos 
habla de: “...la continuación de la Política 
por otros medios”. A despecho de nuestra 


admiración por su genialidad y justeza. 


Pero es indudable que si, durante los 
365 días del año, nos hacen escuchar, ma- 
nana, tarde y noche, el “Cuarteto n.* 15, 
en Do menor, de Beethoven”, termina por 
sonarnos lo mismo que aquéllo “del vino 
que vende Asunción”. Y no deja de ser 
triste e injusto que sea esto, precisamente, 
lo que ha ocurrido en este caso. Que, para 
nuestras mentes atormentadas por tan 
reiterada melopea, Clausewitz, ya, ni es 
blanco, ni es tinto, ni tiene color. 

Ahora bien, nosotros, antes de vetar la 


682 


Número 406 - Septiembre 1974 


máxima del General germano, sopesa- 
ríamos minuciosamente sus consecuencias. 
No vaya a ser una de ellas la de hacer 
enmudecer para siempre a los civiles que 
tratan de abordar un tema militar, ya que 
—hasta la fecha al menos— no hubo uno 
capaz de hacerlo sin glosarla. 

Sería una crueldad tan innecesaria como 
la de obligar a un locutor deportivo a no 
utilizar las palabras:: “concretamente”, O 


“peligrosidad”. 


HI 


Deberíamos hacer aquí una pausa, O, 
quizás mejor aún, poner punto final, si 
quisiéramos evitar las discrepancias, ya 
que, el paso siguiente va a consistir en la 
eliminación de frases, no ya, únicamente, 
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por estereotipadas, sino porque, por aña- 
didura, no se ajustan a la verdad. 

Como un ejemplo de ellas, nosotros, 
tímidamente sugeriríamos la que nos re- 
pite por doquier que: “Hoy no se con- 
ciben las acciones aisladas de los Ejércitos 
de Tierra, Mar y Aire, sino que todas las 
operaciones han de ser conjuntas”. 


Parte, esta conclusión, de una premisa 
irrebatible, que es la que establece que: 
“Con la aparición del poder destructivo, 
prácticamente ilimitado, de las Fuerzas 
Aéreas, se ha imposibilitado la acción 
aislada de las Fuerzas de Superficie, hasta 
el punto de que, efectivamente, ya no se 
concibe que éstas puedan efectuar, por re- 
gla general, más que operaciones Aero- 
navales, o Aeroterrestres”. 





Con la aparición del poder destructivo, practicamente ilimitado de las Fuerzas Aéreas... 
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Pero aquí se nos quiebra el silogismo, 
ya que la premisa menor sería el recipro- 
co de lo antedicho que, claramente se ve 
que expresaría falsedad, 

Nadie duda que el mayor enemigo de 
un carro de combate, o de un buque de 
guerra, no es ya, hoy, otro carro y otro 
buque, sino un avión. 

Ahora bien, a nadie se le ocurre aplicar 
la reciprocidad y oponer carros, cruceros, 
portaviones, o submarinos, al ataque de 
unas modernas Fuerzas Aéreas. 

Por otra parte, y sobre todo en países 
como el nuestro que no poseen el arma 
nuclear, cuanto más minuciosamente es- 
tudiamos la ejecución de unas Operaciones 
Aéreas Estratégicas —y ponemos como 
ejemplo esta modalidad de actuación, por 
haber sido la génesis y ser hoy la esencia 
de unas Fuerzas Aéreas independientes, 
concebidas bajo el concepto de buscar la 
Disuasión y, de no conseguirlo, la 
Victoria— cuanto más reflexionamos sobre 
la forma óptima de que efectúen con 
éxito su misión, menos capaces nos sen- 
timos, confesémoslo con sinceridad, de 
apreciar en todo su valor el grado de 
cooperación que pueden prestar las Fuer- 
zas de. Superficie, para que, a dichas Ope- 
raciones, pueda colgárseles, con propiedad, 
la etiqueta genérica de: “Conjuntas”. 


IV 


Lo antedicho, no presupone el que 
alguien pretenda hacer la guerra por su 
cuenta, O ponga en duda la necesidad de 
que los tres Ejércitos actúen como un solo 
conjunto. 

Lo que sucede es que, si siempre fue 
peligroso el generalizar, el peligro se nos 
antoja grave cuando la generalización des- 
ciende a extremos tales como el de 
incluir, nada menos que a: “todas las ope- 
raciones”, 


Dentro del conjunto de operaciones, 
cada vez más importantes y diversificadas, 
que pueden efectuar las Fuerzas Aéreas, 
habrá, inevitablemente, alguna, que satis- 
faga su finalidad principal. 
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Ahora bien, ¿cuál es esta finalidad prin- 
cipal de las Fuerzas Aéreas, habida cuenta 
de que el tratar de conseguir la Superio- 
ridad en el Aire no es, en sí mismo, un 
fin, sino, tan sólo un medio? 

Dios nos libre de pontificar con respués- 
tas personales a preguntas trascendentes. 
Permitasenos, tan sólo y al desgalre, el 
traducir, punto por punto, el primer pá- 
rrafo de un Manual de Vuelo, de carácter 
RESERVADO, que cayó, por azar en 
nuestras manos y que aún continúa vigen- 
te en las Fuerzas Aéreas de un País, cuyo 
nombre, por lo antedicho, omitiremos. 

Rez: asi: “La finalidad primordial de 
las Fuerzas Aéreas consiste en destruir los 
puntos vitales de la estructura de la na- 
ción enemiga, con el fin de hacerla capi- 
tular”. 

La verdad es que hay frases que, más 
que el estereotipo, parecen reclamar már- 
mol y cincel. 

Y es que una cosa es el Catecismo y 
otra el tópico. 

En Aeronáutica Militar, el primero se 
deriva delos antiguos testamentos de 
Douhet, Mitchell y Seversky, cada día más 
de actualidad, al exponer, en forma lapi- 
daria, las normas necesarias para la intro- 
ducción eficaz, en guerra, de la tercera di- 
mensión. 

No comprenderlo, es 
Granada. 


ser ciego en 
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La conveniencia de apoyarse en doctrina 
no es privativa de las Fuerzas Aeroespa- 
ciales. En cualquier orden de la vida en 
que aquélla se desdeñe, surgirá la duda, en 
cuanto aparezca una innovación, aunque 
ésta sea simplemente de forma y su esen- 
cia sea tan vieja como la Humanidad 
misma. 

Para estos efectos, igual es que lo que se 
debate sea el desarrollo social, que la 
píldora anti-conceptiva; da lo mismo que 
se trate de la implantación del divorcio, 
que de la del Mando Unificado y la 
Acción Conjunta, 
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De la necesidad de revisar, perfilar y po- 
ner al día las enseñanzas de la Doctrina 
Católica, ya se encargaron los Concilios. 

La labor análoga, en el plano militar, se 
encomienda a unos centros superiores de 
estudios, en los que se decantan los prin- 
cipios y normas de empleo de los tres 
Ejércitos y se funden en la Doctrina Con- 
junta de las Fuerzas Armadas. 

En España, en donde la afición a la 
improvisación es proverbial, no es de 
extrañar que haya habido quienes, mejor 
dotados de buena fe, que de una sólida 
formación doctrinal, se desorientaran al 
tratar de aplicar algunos de los modernos 
conceptos como, por ejemplo, el de la 
Acción Conjunta y el Mando Unificado, 
y tuvieran queacudir, a falta de razones, al 
tópico, lugar común, o “cliché” pre-fabri- 
cado. 


Esto último, no por benevolencia de 
esta REVISTA, que se abre a toda idea 
expresada con corrección, sino, más que 
nada, porque sirven de acicate y sano re- 
vulsivo. 

Comprobamos, por el contrario, cómo, 
en quienes se han dedicado durante años 
al estudio intensivo de aquéllos conceptos, 
su fácil aplicación y desarrollo, no sola- 
mente no ofende las doctrinas específicas 
de los Ejércitos de Tierra, Mar y ÁAtre, 
sino que éstas salen fortalecidas y €s que, 


como dice uno de estos autores, de quien 


vamos a transcribir algunos párrafos: 
“Aunque a primera vista pueda parecer 
paradójico, la eficacia de un Mando Unift- 
cado será tanto mayor, cuanto más frel- 
mente se mantenga soldado el soldado, 
marino el marino y aviador el aviador, 
pues las armas deben emplearse de forma 
que rindan su mayor eficacia y a ello sólo 
puede llegarse mediante la especialización 
técnica y el mando especifico. 


De estas consideraciones nace la nece- 
sidad de que el Comandante de un Mando 
Unificado ejerza su autoridad sobre las 
fuerzas asignadas, a través del Comandante 
de Tierra, Mar o Aire que manda las 
Fuerzas componentes de cada Ejercito. 
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Así de sencillo, pero, antes de llegar a 
esta afirmación, en este escrito que re- 
comendamos vivamente a nuestros lecto- 
res, se habian hecho una serie de razona- 
mientos, entre los cuales figura el si- 
guiente: “El Ejercito de Tierra y la Marima 
tienden, y en cierto modo es natural, a 
que las Fuerzas Aéreas formen parte de 
sus propias unidades combatientes, al igual 
que los carros o la artillería; pero, si se 
hiciera así, se pasaría por alto, sin tenerlo 
para nada en cuenta, lo que constituye la 
ventaja principal y la cualidad mas rele- 
vante del Arma aérea, es decir, su posibil:- 


dad de concentrarse en un plazo brevisi- 


mo en cualquier parte donde sea necesaria 
su presencia.(.......... Jo 


“Tener en una sola mano la totalidad de 
la potencia aérea disponible, es indis- 
pensable para bacer frente a los rapidos 
cambios y variaciones de la situación, que 
son característicos de la guerra en el aire”, 
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...la superioridad en el atre no es, en sí misma, un fin, sino tan solo un medio. 


Estamos seguros de que el Ministro de 
Información y Turismo, que tan brillan- 
temente disertó sobre la Información en la 
Defensa Nacional, será el primero en reco- 
nocer que, ante algunos razonamientos, 
hay que echar mano, no ya del estereo- 
tipo, sino de todo otro medio que pueda 
proporcionarles toda la difusión que mere- 
cen. 

Una de las conclusiones a que llega este 
trabajo, titulado “Estrategia Operativa” y 
publicado en el n.* 84 del Boletín de In- 
formación del CESEDEN, de Junio-Julio 
de 1974, es la que sigue: 


“Es de notar que, de forma diferente a lo 
que ocurre en los otros Ejércitos, el del 
Aire es autosuficiente para desarrollar su 
propia estrategia. No es necesario, por 
tanto, organizar Mandos Unmificados para 
planear y ejecutar dicha estrategia. Un 
Mando Especificado, dependiente, al 1gual 
que los Unificados, del escalón político, a 
través de la Junta de Jefes de Estado Ma- 
yor, es la organización adecuada para dar 
vida a la estrategia aérea. 
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Que, como puede verse, coincide con la 
línea de pensamiento que expusimos noso- 


tros, cuando hablábamos de las Ope- 
raciones Aéreas Estratégicas, en el Aparta- 
do Ill de estas consideraciones Y esto nos 
llena de legítimo orgullo, ya que, si docto- 
res tiene la Santa Madre Iglesia que nos 
podían haber respondido, en este caso, 
ninguno con mejores títulos que el autor 
del trabajo glosado, que escribe siendo 
Jefe de Estudios de la Escuela de Altos 
Estudios Militares y después de haber sido 
durante años, Jefe de Estudios de la Es- 
cuela de Estados Mayores Conjuntos, per- 
tenecientes, ambas, al Centro Superior de 
Estudios de la Defensa Nacional. 
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Centro Superior de Estudios de la De- 
fensa Nacional; La Información y la De- 
fensa Nacional; Ministerio de Defensa Na- 
cional; Juntas de Defensa Nacional... 

¿Por qué se repiten hoy tanto las pala- 
bras: “Defensa Nacional”? 
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Empecemos por el sustantivo: Defensa. 
Si el Ministerio del que dependen las 
Fuerzas Armadas de todos estos Países de 
nuestra izquierda entiende única y exclusi- 
vamente de defensa, ¿me quieren ustedes 
decir de qué tendrán que defenderse todos 
aquéllos otros Países a nuestra derecha, 
que se encuentran en un caso similar? 

Una mano, que empuña fuertemente 
una espada, era ayer el símbolo de los 
Ejércitos, a los que se llamaba: “El brazo 
armado de la Nación”. 

Hoy sería más apropiado simbolizarlos 
por un escudo y mañana quizás llegue a 
denominárseles: “El caparazón de tortuga 
de la Patria”. 

A continuación viene el adjetivo: “Na- 
cional”; precisamente en unos momentos 
en que se nos asegura que, en el Mundo 
actual ha sido ya superado el concepto de 
Nación; cuando vemos cómo se afirman y 
fortalecen las alianzas supra-nacionales, 
completas ya en el plano militar, a medio 
realizar en el económico, e iniciándose ya 
en el político y mientras proliferan y se 
agigantan las empresas multinacionales que 
amenazan no dejar títere con cabeza del 
antiguo concepto de soberanía. 

¿Dónde está la inconsecuencia? ¿dónde 
—si es que en alguna parte— el eufemismo 
y la hipocresía? ¿acaso están entonando 
las naciones el canto del cisne, o se trata, 
simplemente de la afición al tópico, de 
que nos habla D. Pío Cabanillas? 


Si lo que se pretende es que todos 
entremos en ese juego de imaginar que 
habitamos un utópico y beatífico mundo, 
en el que nadie aspira a otra cosa que no 


sea a defenderse, nosotros, por nuestra. 


parte, nos limitaremos a releer, una y otra 
vez, esas palabras del General Martínez de 
Campos, en las que nos dice que, comen- 
zaron a olvidarse las ofensivas: “...a partir 
de la hora en que el derecho humano 
obtuvo el puesto que la razón le otorga”. 

No porque creamos que esto sea cierto. 
Nada más lejos de nuestro pensamiento. 
Sino, porque las albergamos sobre la efec- 
tividad del reinado, en el mundo actual, 
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del derecho y la razón, quedan, en este 
caso, compensadas por la belleza y sono- 
ridad de la frase, digna de la elegancia espi- 
ritual de quien la escribe, en quien admi- 
ramos, de corazón, entre otras cosas, su 
carencia total de escepticismo. 


VI 


Hay ocasiones en que el tópico nace en 
un ambiente ajeno a aquél en el que tiene 
verdadera aplicación. 

Fue en el mundillo del fútbol donde 
escuchamos, por vez primera, aquéllo de 
que: “No hay mejor defensa que un buen 
ataque”, afirmación irrebatible en el 
campo bélico y quizás también en el ba- 
lompédico, aunque, los mismos que repi- 
tieron el tópico, aplicaron luego unas 
tácticas que habrían hecho empalidecer de 
envidia al propio Maginot. 

En una entrevista que le hicieron, en una 
ocasión, a Nikita Krustchev, éste recono- 
ció sentir un gran respeto por la figura de 
N.S. Jesucristo y estar de acuerdo con su 
Doctrina, con una única excepción: 


- Aquella parte de la misma en la que dice 


que, si te abofetean en una mejilla, debes 
presentar la otra. 

Yo —aseguraba, no sin donaire, Krust- 
chev— a quien me abofetee en una mejilla, 
me lío a sucudirle mamporros en la ca- 
beza, hasta arrancársela de los hombros. 

He aquí dos posturas que son conse- 
cuentes con sus respectivas y antagónicas 
filosofías. Se puede seguir a Cristo O a 
Krustchev; lo que no tiene sentido, ni en 
deporte, ni en guerra, ni en tipo de lucha 
alguna, es el pretender salir incólume, al 
tiempo que no se quiere o puede devolver 
los golpes del adversario. Lo único que 
cabe en este caso, es hacer de la incapa- 
cidad virtud y presentar dócilmente la 
otra mejilla. 

Bien está hablar de Defensa, mientras la 
Paz dure, pero, una vez iniciada la agre- 
sión, la única posibilidad de defender 
nuestro territorio de los ataques del ene- 
migo, es hacer ver a éste que —de persistir 
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... Gadas las posibilidades destructivas de las armas modernas ... 


en su intención agresora— se le contestará 
con una ofensiva tan violenta y feroz, 
que, de no imposibilitarle para continuar 
la lucha, al menos, le haría pagar por ella 
un precio inaceptable. 

Cualquier otra forma de defensa es ilu- 
soria, 

El ataque siempre tendría lugar. Lo 
único que conseguiríamos es ponerselo 
más O menos caro, pero —dadas las posibi- 
lidades destructivas de las armas mo- 
dernas— nunca lo suficiente como para 
que no le resultara rentable. 

La definición de “guerra” más certera y 
ajustada que conocemos se debe, también, 
—lo que son las cosas— a Clausewitz, 
aunque ésta —que gana en objetividad lo 
que pueda perder en brillantez— no haya 
tenido, por ello, la acogida de la anterior- 
mente comentada. 


e 


Dice así: “La guerra es un acto de fuerza 
para obligar al contrario al cumplimiento 
de nuestra voluntad ”. 

Acto de fuerza es sinónimo de ofensiva. 


No se puede hacer la guerra sin atacar. 

Quien pretendiera limitar su acción a 
defenderse, está derrotado de antemano. 

El General Galarza, en un párrafo en 
que escribe sobre los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire, coloca, oportunamente y a 
renglón seguido, las palabras: ocupación, 
bloqueo y destrucción, 

Bien entendido que en ningún lugar se 
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escribe la palabra: monopolio, pero es 
indudable que las Fuerzas Aeroespaciales 
son el arma ofensiva por excelencia de las 
Fuerzas Armadas. 

Arma capaz de efectuar la guerra, en 
toda su pureza, de acuerdo con el canon 
que establece la últimamente citada, de- 
finición de “guerra”, por Clausewitz. 

Que este párrafo sirva para terminar, pe- 
ro no sin hacer ver que, en nuestra obse- 
sión por evitar el tópico, ni siquiera he- 
mos escrito las palabras Hiroshima y Na- 
gasaki. 


Sólo nos queda pedir disculpas por ha- 
ber hecho, en este último apartado, una 
porción de afirmaciones tajantes, en con- 
tra de nuestra inclinación natural. 

Aunque no estamos seguros de arrepen- 
tirnos. Quien aspire a divulgar la, para él, 
única forma eficaz de aplicar el inmenso 
potencial de las Fuerzas Aéreas a la con- 
secución de los objetivos de la Política Na- 
cional, no deberá cansarse de repetirlas. 

La ininterrumpida repetición de una ver- 
dad, no implica, necesariamente, el con- 
vertirla en tópico. 

Por otra parte, sería una interpretación 
equivocada, el creer que el pensamiento de 
D. Pío Cabanillas consistía en pretender 
que, siempre que hablaran los comentaris- 
tas militares, habrían de decir algo nuevo. 

Entre otras razones, porque, como decía 
Pascal: “En esta vida ya está todo dicho”. 

Siempre llega uno tarde. 
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UNA MISION DE ATAQUE A TIERRA EN EL ALA 21 
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Por MIGUEL A. LLORENTE LAZARO 
Capitán de Aviación (S.V.) y 


JOSE FROILAN RODRIGUEZ LORCA 
Teniente de Aviación (S. V.) 


El Ala número 21, estacionada en la Ba- misión específica para la que fue conce- 
se Aérea de Morón y encuadrada en el bido, es decir, el ataque a superficie. 
Mando de la Aviación Táctica, utiliza 
desde hace cuatro años el avión C-9 (de- 
nominación americana F-5) en sus verslo- 
nes de Cazabombarderos (C-9), y de Re- 
conocimiento Fotográfico (CR-9). El C-9 es un cazabombardero mono- 

Basándonos en la experiencia acumulada plaza, supersónico, bimotor, dotado de 
en estos años, pretendemos con Este siete estaciones externas de fijación de 
artículo hacer una divulgación de carácter armas y de dos cañones de veinte milíme- 
seneral sobre su modo de empleo en la tros. Desarrolla sus mejores características 


Generalidades. 
1 —Caracteristicas. 
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utilizándole como caza de apoyo a las 
Fuerzas de Superficie, puesto que no está 
dotado de elementos importantes para el 
moderno combate Aire-Aire (no tiene ra- 
dar y su visor es fijo). Sin embargo, sus 
peculiares características aerodinámicas, 
particularmente su capacidad de maniobra 
a bajas velocidades, le hacen un peligroso 
enemigo en el combate clásico, a la vista 
avión contra avión. 

Una muestra de su grado de eficacia en 
el ataque a superficie es el que resulte re- 
petido vencedor en los concursos de tiro 
, Atre-Tierra celebrado periódicamente por 
las Fuerzas Aéreas de las naciones perte- 
necientes a la O.T.A.N. 

Asimismo en España el adecuado plan 
de instrucción cumplimentado por el Ala 
número 21 permitió que a la conclusión 
del año 1973 los pilotos obtuviesen las 
calificaciones que presentan el siguiente 
cuadro (1). 

2.—Armamento. 

a) Atre-Atre. Tiene dos estaciones para 
colocación de cohetes AIM-9B, “Side- 
winder”. El TDU-11/B, cohete blanco, se 
puede instalar en una estación para realizar 
prácticas de tiro Aire-Aire. 

En el morro lleva dos cañones M-39 de 
veinte milímetros, de régimen de fuego de 
1.500 disparos por minuto cada uno, 
pudiendo almacenar 560 cartuchos. Para 


realizar ejercicios de tiro de cañón 
Aire-Aire el C-9 puede remolcar un dardo 
(TDU-10/B). 


b) Atre-Superficie. La gama de bombas y 


cohetes es amplísima. En bombas 


comprende aproximadamente veinte tipos 
diferentes, que con la adecuada espoleta 


experto | 5uen sudor [tirador [Sin cañas 
O Q A 


55% 15 


Ametrallamiento 
Cohetes 


Bombas 


(1) De acuerdo con la Reglamentación del Mando de 
la Defensa Aérea. 
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puede ocasionar toda la serie de efectos 
deseables en el objetivo. Para ello, pueden 
montarse bombas de demolición, altos 
explosivos, usos generales, penetración e 
incendiarios. En cohetes abarca desde los 
de 2,75 y 5 pulgadas, transportables en 
contenedores de hasta 19 cohetes, hasta el 
“Bull-pup”, cohete Aire-Tierra dirigido 
por señales de radio. 

Todo el armamento Aire-Tierra, excep- 
tuando los cañones, que también tienen 
este empleo, deben instalarse en las cinco 
estaciones inferiores, que por supuesto son 
aptas para la instalación de depósitos su- 
plementarios de combustible. 

De la combinación de depósitos de 
combustible, cohetes y/o bombas surge 


una amplia variedad de módulos de utili- 


zación de armamentos. 

Puede asimismo realizar ataques noc- 
turnos al suelo mediante el lanzamiento 
previo de una bengala por uno de los avio- 
nes de la formación. 


Ejecución de una misión. 


De las tres misiones básicas que con- 
templa el Reglamento de Cooperación 
Aeroterrestre vamos a elegir la Inter- 
dicción por considerarla la más caracterís- 
tica. Se entiende por Interdicción la mi- 
sión cuya finalidad esencial es inmovilizar 
y debilitar a un enemigo, desarticulando 
sus sistemas de comunicaciones, en cierta 
profundidad y durante el tiempo y en el 
grado conveniente, para restringir sus po- 
sibilidades de movimiento y atacar a sus 
Fuerzas de Tierra no empeñadas en 
combates, así como sus bases e instala- 
ciones logísticas. 





(2) Es de señalar que sólo un piloto, y sólo en 
bombas está sin calificar. 
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Imaginemos que, en cierto momento 
del desarrollo de la Batalla, el Ejército de 
Tierra considera necesaria la neutralización 
de un nudo de comunicaciones que canali- 
za el abastecimiento enemigo, cuyas Ca- 
racterísticas requieren la utilización del 
arma Aérea, para lo cual cursa la corres- 
pondiente petición. Recibida la petición 
en la Unidad Aérea, en la que se especifi- 
ca el módulo de armamento a emplear, 
comienza la preparación de la misión, que 
normalmente constará de: 


Información 

1) Planeamiento Cartografía y Fotografía 
Tablas del Avión 

2) Navegación hacia el objetivo 

3) Tácticas de ataque 


4) Escape y recuperación 
1.—Planeamiento. 


a) Información. El E.T. deberá proveernos 
de información detallada y actualizada 
sobre: Situación General de la Batalla, 
puntos de pasos del frente por los aviones, 
localización de asentamientos radar, loca- 
lización de asentamientos de cohetes tie- 
rra-aire y artillería antiaérea con sus radios 
de acción estimados, reacción antiaérea en 
el objetivo, características del objetivo y 
punto de paso del frente al regreso de los 
aviones. Hoy en día es vital una informa- 
ción exhaustiva sobre el emplazamiento de 


los misiles superficie-aire a causa de la: 


extraordinaria efectividad que han demos- 
trado en la última guerra árabe-israelí al 
abatir aviones a cualquier altura de vuelo; 
por ello, se considera imprescindible que 
en ningún momento en la ruta de ataque 
y regreso se esté dentro de su radio de 
acción. Antes de elegir la ruta sobre el 
territorio enemigo dibujaremos en el mapa 
estos emplazamientos, marcando los lími- 
tes de su alcance. Particular atención re- 
viste la información sobre características, 
dimensiones y puntos más vulnerables del 
objetivo, así como la reacción antiaérea 
esperada. 
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b) Cartografía y Fotografía. La experien- 
cia nos ha demostrado que la cartografía 
de escala 1:400.000 ó 1:500.000 es la 
más indicada para efectuar navegación a 
baja cota, dadas las velocidades operativas 
de este avión (alrededor de 400 kts). Por 
otra parte, para el estudio del objetivo, la 
cartografía más adecuada es la de escala 
1:50.000 o menor, Si se dipone de infor- 
mación fotográfica, se puede planear el 
ataque hasta en sus más mínimos detalles, 
designando incluso a cada avión de la for- 
mación el punto del objetivo sobre el que 
realizará el ataque. A este respecto es de 
hacer notar que dichas fotografías pueden 
ser obtenidas por aviones de reconoci- 
miento Fotográfico de la Unidad, la cual 
es capaz de proporcionar las fotografías 
para su análisis treinta minutos después de 
que el avión que ha efectuado la misión 
fotográfica ha parado motores. 

Con estos elementos el piloto está en 
condiciones de planear la misión: trazado 
de la ruta más aconsejable en territorio 
propio y enemigo; elección del perfil de 
misión; tipo de ataque, previo análisis de- 
tallado de la configuración del terreno que 
rodea al objetivo, situación de las defensas 
antiaéreas y consulta del Manual de Vul- 
nerabilidad Física, Ruta de escape y, por 
último, recuperación en una Base propia. 


Analicemos ahora estos puntos. 


— Sobre territorio propio la ruta no 
presenta problemas. Será rectilínea dando 
prioridad a las condiciones óptimas de 
vuelo, que por supuesto estarán limitadas 
por el posible alcance radar enemigo. A 
ser posible en este tramo nos guiará un 
radar táctico hasta el punto de paso del 
frente. | 


— En territorio enemigo, y al no con- 
tar el avión con sistemas autónomos de 
navegación, es imprescindible navegar a la 
estima. Trazaremos la ruta sobre el mapa 
evitando en lo posible las zonas de reac- 
ción antiaérea y de detección radar ene- 
migo, dirigiéndonos hacia un punto inicial 
que diste de 30 a 40 millas del objetivo. 
Al mismo tiempo se intentará que la ruta 
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hacia ese punto inicial induzca a la supo- 
sición de un ataque a otro punto. 


Existe una simbología normalizada 
que nos permite señalar en el mapa todos 
los datos que podemos necesitar: Rumbo 
magnético, altura mínima de seguridad, 
tiempo parcial y total, minutos y combus- 
tible sobre la ruta, zonas de rescates 
aéreos O naval, puntos de esperas, in- 
flexión o viraje, punto inicial y objetivo, 
indicaciones para las recuperaciones, línea 
de activación del armamento, punto de 
iniciación del ataque, línea del frente, lo- 
calización de las defensas enemigas con 
expresión de su tipo y alcance, puntos de 
ajuste de cronómetros, etc. La ventaja de 
esta normalización radica en el hecho de 
que no es necesario que el piloto que 
efectúe la misión sea quien realice el pla- 
neamiento.En la figura número 1 se puede 
observar un tramo de una ruta de ataque 
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Figura 1. 
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a un objetivo (nudo de comunicaciones 
ferroviarias), así como parte de la simbo- 
logía que se puede plasmar en el mapa. 


He aquí la significación de los signos 
empleados: 


V 
El 


OBJETIVO 


PUNTO INICIAL 


LINEA DE ACTIVACION DEL ARMAMENTO 


PUNTO DE PITCH-UP [por notaner traducción exocto, 
mantenemos esta denominación) 


P.U.P. 


RUTA: (los morcas targos y numerados indicon minutos 
de dos en dos; los cortas sin numerar de uno en 


2.9001». 
uno. Tombién se expreso el combustible.) 


EMPLAZAMIENTO DE ARTILLERIA ANTIAEREA 


EMPLAZAMIENTO S.A.M. 


RUMBO MAGNETICO 
TIEMPO PARCIAL Y ACUMULADO 
ALTURA MINIMA |.F.R, EN RUTA 


ZONA DE RESCATE AEREO 


N 


Todo lo anterior tiene como finalidad el 
llegar con exactitud al punto de iniciación 
del ataque. Tan detallado debe de ser el 
planteamiento de la ruta que un 50 por 
ciento de los fallos en la navegación hacia 
el objetivo son imputables a un deficiente 
estudio de la misma. 


— Tipo de ataque. La experiencia nos ha 
demostrado que el tipo de ataque en el 
que presentamos menos tiempo de expo- 
sición al fuego enemigo es el llamado de 
Pitch-up, que detallaremos más adelante. 
Las características del ataque: ángulo de 
picado, altura de disparo, velocidad indica- 
da y depresión en el visor se obtienen en 
el manual de tiro del avión. Dentro del 
margen que en esos factores se permiten, 
elegiremos el más aproviado según las de- 
fensas enemigas y la configuración del 
terreno. 


— Ruta de escape. Se planea de modo 


similar al de la ruta de ataque. Este 


tramo, junto con el de recuperación, se 
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calcula dependiendo de la disponibilidad 
de combustible, de las formas: más rápida, 
de mejor rendimiento o más económica. 


c) Tablas del avión. El planteamiento de 
la misión con el manual del avión se hace 
al mismo tiempo que el planeamiento car- 
tográfico. Primero es necesario verificar 
que el módulo de armamento con que nos 
han ordenado atacar corresponde a una 
configuración autorizada del avión. 
Asimismo verificaremos que la idea inicial 
que tenemos para realizar la misión es 
acertada en cuanto a disponibilidad de 
combustible. Una vez elegido el perfil de 
misión, calcularemos velocidad de des- 
pegue, distancia de despegue etc.... 


2.—Navegación bacía el objetivo. 


El vuelo hasta el objetivo, se ajustará al 
máximo al planeamiento previo, sol- 
ventando de la forma que se considere 
más conveniente los imprevistos “que 
puedan surgir, tales como aviación enemi- 
ga, reacción artillera, emergencias, clima- 
tología adversa etc.... 

En territorio propio se adopta la forma- 
ción táctica clásica. El vuelo, visual o ins- 
trumental, no presenta problema, pues 
pueden existir ayudas TACAN, radares 
tácticos o señalizaciones sobre el terreno. 
Anteriormente hemos señalado la más 
importante de navegar hasta el punto de 
cruce del frente apoyados en un radar 
táctico para evitar errores en la localiza- 
ción de dicho punto. 

En territorio enemigo, donde el vuelo 
más seguro es el de baja cota, el único 
tipo de navegación posible es a la estima. 
Como todos sabemos está basado en: 

a) Lectura de los instrumentos: anemóme- 
tro o número de Mach, altímetro, direc- 
cional y reloj. 

b) Posición actual y resultado de los tra- 
mos anteriores del vuelo, deducidos a la 
vista de la comparación del mapa y te- 
rreno. 

c) Vientos previstos en ruta. 


La proximidad del terreno, el rápido 
cambio del mismo, y el escaso alcance vi- 
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sual hacen realmente difícil la identifi- 
cación positiva de los puntos elegidos 
como referencia. Añadamos a esto las di- 
ficultades del pilotaje a gran velocidad y 
baja cota que impiden normalmente tomar 
notas, medir, computar, consultar mapas y 
leer los instrumentos y tendremos hecha 
una idea de cuan importante es para el 
éxito y seguridad de una misión el planea- 
miento previo y estudio detallado de la 
misma. La formación más aconsejable, al 


no tener el avión avisador de estar blo- 
cado en otros radares, es la que propor- 
ciona mayor visibilidad entre los 
miembros de la formación; es decir: una 
formación táctica con los aviones práctica- 
mente en línea. Esto dificulta aún más el 
mantenerse cerca del suelo, comprobar la 
navegación, control de los instrumentos 
del avión, vigilancia de la “cola” del resto 
de los aviones, etc... Pero por otra parte es 
la que proporciona la máxima vigilancia 
del espacio aéreo. 


3.—Técnicas de ataque. 


El objetivo primordial, tanto del pla- 
neamiento de la ruta como de la navega- 
ción hacia el objetivo, es colocar a los 
aviones en el punto idóneo para el co- 
mienzo del ataque. Tenemos comprobado 
que el ataque denominado de “Pitch-up”, 
es el que ofrece menor exposición al 
fuego enemigo. Fundamentalmente consis- 
te en determinar un punto, desplazado de 
dos a cuatro millas del objetivo, desde el 
que se inicia una pronunciada subida hasta 
el lugar más alto que se desea alcanzar en 
el espacio; después de ganar de 1/2 a 3/4 
de la altitud deseada (dependiente del 
armamento y condiciones de disparo re- 
queridas) se ejecuta un viraje alabeando a 
menudo hasta casi invertido para alinear el 
avión con el rumbo de ataque final, al 
tiempo que na el punto más alto 
de la trayectoria con la altura, velocidad y 
ángulo de picado requeridos para el dis- 
paro. Todos los tipos de armamento clási- 
co actualmente disponible, son compati- 
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bles con, al menos, una de las formas de 
ejecutar el “Pitch-up” que se exponen a 
continuación. 

Todas las formas de “Pich-up” tienden a 
conseguir: 
a) Precisión de impacto. 
b) Escape seguro de los efectos de la 
explosión. 
c) Máximo contacto visual con el obje- 
tivo. 
d) Vulnerabilidad mínima ante la reacción 
antiaérea enemiga. 

Hay asimismo dos maniobras típicas de 
reposición para el ataque, denomidadas de 
“Back-up” para el caso de que el fuego no 
se haya podido realizar en el ataque ini- 
cial. 

Las diferentes técnicas de ataque que- 
dan resumidas de la siguiente forma: 


““Pitch-up”” por 
derecho 
Maniobras de ataque 
““Pitch-up” con 
“angle-off” 
“Back-up” 
Maniobras de reataque 
““Pitch-up” con 
““angle-off”  indi- 
recto 


La rueda 
Maniobras de ataque. 


a) “Pitch-up” por derecho. La aproxima- 
ción al objetivo se efectúa en el rumbo de 
ataque final. Cuando el punto de ““Pitch- 
up”” es identificado, bien por ser un punto 
característico del terreno, bien por tiempo 
desde el punto inicial, se inicia un tirón 
para lograr un ángulo de subida de 30 a 
45 grados, al mismo tiempo que se manio- 
bra el avión para que el objetivo quede 
dentro de un cono de 30” (15” a cada 
lado del rumbo del ataque) que se extien- 
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de delante del morro del avión. Alcanza- 
dos aproximadamente los 2/3 de la maá- 
xima altura de la maniobra,se inicia medio 
tonel con el fin de llegar a la “cumbre” 
en invertido. Esto tiene dos objetos: po- 
der observar todo el terreno debajo nues- 
tro y poder graduar la ceñida para conse- 
guir el angulo de picado deseado. Cuando 
se alcanza los parámetros de tiro y una 
vez efectuado' el disparo se inicia la reco- 
gida, pasando a vuelo rasante o ascenden- 
te, Según sea la reacción antiaérea enemiga 
y el efecto de la explosión del armamento 
propio. En la figura número 2 se puede 
observar la forma de realizar el “Pitch-up” 
para una determinada configuración del 
avión. 


300 Kms. 





Figura 2. 


Esta maniobra de ataque es la más di- 
fícil de realizar pues durante gran parte de 
la subida no se tiene a la vista el objetivo, 
así como por ser muy pequeño el espacio 
para corregir los errores. Pero, por otra 
parte, por ser la de trayectoria más recti- 
línea, es la que presenta menos tiempo de 
exposición al fuego enemigo. 

b) “Pitch-up” con “angle-off””. En esta 
maniobra, el punto de iniciar la subida se 
elegirá de 15 a 90 grados a uno u otro 
lado del rumbo de ataque final. De esta 
forma se puede mantener contacto visual 
con el objetivo (por un lado del avión du- 
rante la subida) en toda la maniobra, con 
lo que se dispone de más tiempo y espa- 
cio para alcanzar los parámetros de dispa- 
ros. La distancia del punto de “Pitch-up” 
al objetivo depende del ángulo de picado 
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de disparo y del “Angle-off” de aproxt- 
mación. En la figura número 3 se ha dibu- 
jado la forma de ejecución de esta manio- 
bra. 


Rumbo de atoque 





5.000-7000 Ft. AGL 


30? 


602 


Figura 3. 


Esta maniobra tiene las ventajas antes 
mencionadas de alcanzar mejor los pará- 
metros de disparos y tener a la vista el 
objetivo, además de poder cambiar el 
rumbo de ataque final para entrar por el 
punto más vulnerable y corregir cualquier 
error. Asimismo, si no se localizara el 
blanco o no se alcanzara el rumbo de 
ataque óptimo, se puede volver a bajar e 
iniciar un nuevo ataque desde otro punto 
de “Pitch-up”. Obsérvese que en el 
“Pitch-up” por derecho, para frustar la 
maniobra, se pasaría muy cerca del blanco 
o por encima de él, destruyendo así el 
factor sorpresa. Por otra parte, el “Pitch- 
up” con “angle-off”, si bien el factor sor- 
presa es más pequeño, en caso de frustrar 
el ataque dicho factor no quedaría apenas 
destruído. 


Maniobras de reataque. 


Es necesario, durante el planteamiento 
de la misión prever una maniobra de 
reataque para el supuesto y posible fallo 
del ataque inicial. Algunas de estas ma- 
niobras de reataque, como hemos señala- 
do, son el “Pitch-up” con “angle-off” 
indirecto y el “Back-up”. 
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La primera de ellas se usará cuando el 
piloto falle en alcanzar el punto de 
“Picht-up” deseado oO esté demasiado 
cerca del blanco. El piloto espera hasta 
sobrepasar el objetivo, comenzando enton- 
ces una especie de ocho perezoso bastante 
pronunciado (más bien, un ““wing-over”). 

Se emplea el ““Back-up” cuando en el 
“Pitch-up” por derecho se ha sobrepasado 
el punto de iniciación del tirón. En este 
caso se sobrevuela prácticamente el obje- 
tivo, realizando la maniobra que se obser- 
va en la figura ni mero 4. 


BACK -UuP 


a e 





(INDIRECTO) 


PITCH-UP CON “ANGLE —OFF" 


Figura 4. 


Esta maniobra tiene claras desventajas: 

— más tiempo de exposición al fuego 
enemigo. 

— pérdida del factor sorpresa. 

— se requiere un pilotaje más difícil 
para alcanzar las condiciones de tiro. 

Debe también señalarse la maniobra 
denominada la “Rueda”. Esta maniobra, 
basada en la famosa cadena empleada en 
la guerra de Liberación, tiene utilidad 
cuando se ataca un núcleo de enemigo 
pequeño y bien localizado, y con reacción 
antiaérea reducida o nula. Los aviones 
vuelan en un círculo de dos a tres millas 
de radio con centro en el objetivo y a una 
altura comprendida entre 1.000 y 11.000 
pies, según la modalidad de ataque, me- 
teorología y características del fuego ene- 
migo. Desde la circunferencia de vuelo los 
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aviones “entrarán” sincronizadamente para 
que en todo momento algún avión esté 
efectuando el ataque. Se observa, pues, 
que el rumbo de ataque no es fijo para 
todos los aviones. De serlo, la rueda se 
transformaría en el clásico tráfico de tiro 
de los polígonos. 


4.—Escape y Recuperación. 


Finalizado el ataque, es preciso aban- 
donar cuanto antes el territorio enemigo. 
De acuerdo con el planeamiento previo de 
la misión (ruta de escape y condiciones de 
recuperación) la formación tanto en terri- 
torio enemigo como en el propio, será una 
formación táctica de las mismas caracte- 
rísticas que la adoptada en la navegación 
hacia el objetivo. Es deseable que la ruta 
de escape sea a baja cota y a la mayor 
velocidad posible. Una vez en territorio 
propio, la recuperación se llevará a cabo 
en función del combustible remanente y 
las necesidades operativas. 


Otras misiones. 


Además de la Interdicción, tel C-9 
empleado como caza táctico, puede reali- 
zar misiones de Apoyo Directo y de Reco- 
nocimiento Armado. 
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El apoyo directo son las acciones lleva- 
das a cabo contra las Fuerzas Terrestres 
del adversario para disminuir su capaci- 
dad ofensiva o defensiva, batiendo objeti- 
vos situados fuera del alcance de las armas 
terrestres o reforzando el fuego de las mis- 
ras. Para su ejecución se requiere una 
estrecha coordinación con el plan de 
fuego y el movimiento de las Fuerzas 
Terrestres. Lógicamente se necesita que la 
formación sea controlada o conducida por 
un FAC desde tierra, hasta localizar e 
identificar con precisión el objetivo. Dado 
que en términos generales los objetivos 
cercanos al frente (nidos de ametrallado- 
ras, carros de combate, puestos de mando 
etc.) son muy pequeños y de difícil loca- 
lización la rentabilidad en estas misiones 
disminuye bastante. Las tácticas de vuelo 
y ataque son las mismas que las descritas 
para la Interdicción, con la salvedad que 
se requiere conducción FAC y, si es po- 
sible, señalización de los objetivos dada su 
difícil localización y la cercanía de las 
fuerzas propias. Es imperativo para la 
realización de esta misión la identificación 
visual positiva de los objetivos. 

El Reconocimiento Armado tiene 
como objetivo primario buscar, atacar y 
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destruir objetivos de oportunidad dentro 
de un área o a lo largo de una ruta de 
comunicaciones. Su rentabilidad es tan 
elevada que además de la destrucción de 
objetivos a menudo muy lucrativo, ha pro- 
porcionado en pasados conflictos el 87 
por ciento de toda la información obte- 
nida durante el desarrollo de ellos, ya que 
simultáneamente se puede conseguir infor- 
mación visual o fotográfica sobre movi- 
mientos de fuerzas, concentración de re- 
servas, puntos vulnerables de la defensa 
enemiga. El armamento a emplear será un 
módulo que no limite excesivamente la 
autonomía y proporcione precisión y fle- 


xibilidad de empleo. Así pues, constará de 


munición de 20 mm. y cohetes de 2,75 y 
5 pulgadas. Las velocidades entre 380 y 
420 kts. Proporcionan óptimos  rendi- 
mientos y son las más idóneas para el dis- 
paro en el C-9. Cuando es avistado un 
objetivo por cualquier miembro de la for- 
mación aquél que se encuentre en la po- 
sición más ventajosa le atacará, insistiendo 
los demás miembros si se requiere para 
completar la destrucción deseada. Ésta 
interdependencia entre los miembros de la 
formación requiere un alto grado de entre- 
namiento y compenetración mutua. Se 
utilizará el “Pitch-up”; y posiblemente el 
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“back-up” cuando se localicen los objeti- 
vos demasiado cerca. El Reconocimiento 
Armado es una de las misiones más de- 
mandadas, siendo al mismo tiempo una de 
las más rentables, lo que depende, más 
que en todas las otras, de la habilidad e 
iniciativa de los Jefes de formación. 


Conclusion. 


Con este artículo hemos pretendido 
exponer las generalidades del desarrollo de 
una misión característica de ataque a 
tierra del avión C-9. Las misiones de 
Apoyo Directo, Reconocimiento Armado 
y Reconocimiento Fotográfico presentan 
una complejidad similar y requerirían otro 
artículo para detallarlo. 

Añadamos que el Ala número 21 
realiza un elevado número de ejercicios de 
fuego real y simulado con el Ejército de 
Tierra y la Armada, así como Fuerzas 
Aéreas y Navales extranjeras, además de 
los propios de la Defensa Aérea. Todo este 
“movimiento” hace que los integrantes de 
la Unidad le tomen el cariño que sin duda 
manifiestan quienes deben abandonarla, 
bien para volar aviones de superiores ca- 
racterísticas, ascenso u Otras razones. 





Bibliografía: Manual de aplicaciones tácticas del F-5. 
Caps. Valverde y Verano. 
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LA EXPLORACION DEL 
PLANETA MARTE 


Introducción. 


El 15 de julio de 1965 es una fecha 
histórica en la exploración de Marte. Ese 
día, a las 2 h. 00 m. 57 s. de la madrugada 
(hora española), el vehículo espacial norte- 
americano “Mariner 4”, después de un lar- 
go viaje de casi 8 meses de duración, pasa- 
ba a una distancia de 9.846 kilómetros de 
la superficie de este planeta tras haber to- 
mado poco antes 21 fotografías de la mis- 
ma. Era la primera vez que el hombre 
conseguía fotografiar de cerca a otro pla- 
neta. 

Hasta ese momento, los conocimientos 
que se poseían sobre Marte eran el resul- 
tado de pacientes y laboriosas observa- 
ciones hechas con telescopios desde la 
superficie de la tierra. El empleo de ins- 
trumentos cada vez más perfeccionados 
había permitido contínuos progresos en el 
estudio de este planeta. Pero todas las 
observaciones se veían dificultadas por dos 
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obstáculos insuperables. El primero es la 
gran distancia a que se encuentra Marte, 
nunca inferior a 55,8 millones de kiló- 
metros. Y el segundo es la existencia de la 
atmósfera terrestre, que con su turbu- 
lencia, polvo en suspensión, vapor de 
agua, etc. degrada las imágenes en los te- 
lescopios terrestres e impone en la prácti- 
ca un límite a la máxima resolución 
obtenible, que no se mejora aun cuando 
se sigan aumentando las dimensiones de 
estos telescopios. 

Por ello, la tecnología espacial, al permi- 
tir efectuar medidas desde vehículos si- 
tuados fuera de la atmósfera terrestre, 
desde vehículos que se acercan. al planeta 
a estudiar y desde vehículos que incluso 
pueden llegar a posarse en él, abre a la 
Astronomía unas posibilidades práctica- 
mente ilimitadas. Está bien justificado 
decir que el 15 de julio de 1965 ha empe- 
zado una nueva era en la exploración de 
Marte. 
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Los hechos e ideas que vamos a exponer 
a lo largo de este artículo se refieren a 
misiones o proyectos de esta nueva era. 
Pero antes convendría recordar algunas ca- 
racterísticas de Marte. 


Algunas características de Marte. 


En la figura número 1 pueden apreciarse 
con bastante claridad las dimensiones de 
Marte comparadas con las de la Tierra. 
Marte es un cuerpo celeste de tamaño 
intermedio entre la Tierra y la Luna. Su 
diámetro (6.760 kilómetros) es aproxima- 
damente la mitad del terrestre (12.756 k1- 
lómetros) y el doble del lunar (3.473 kiló- 
metros). Análogamente, su volumen viene 
a ser la séptima parte del de la Tierra y 
unas siete veces mayor que el de la Luna. 
La aceleración de la gravedad en la super- 
ficie de Marte es tan sólo el 38 por ciento 
de la correspondiente a la superficie de la 





Figura 1. 
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Tierra. Ello significa que un astronauta 
que con su traje espacial pesase 100 kilos 
en la Tierra, vería reducido su peso a 
38 kilos en Marte. 

Marte tarda 687 dias terrestres en dar 
una vuelta completa alrededor del Sol, 
que es la “duración del año marciano. Y 
tarda 24 horas y 37 minutos en dar un 
giro completo alrededor de su eje, que es 
la duración del día marciano. El eje de 
giro está inclinado 24” 48” con respecto al 
plano de su Orbita solar (en el caso de la 
Tierra este ángulo es de 23” 27”) y esta 
inclinación es causa de que también en 
Marte existan estaciones, si bien su dura- 
ción es desigual y todas bastante más lar- 
gas que las correspondientes terrestres. 
Así, la primavera dura 146 días, el verano 
160, el otoño 199 y el invierno 182. 

La órbita de Marte tiene una excentrici- 
dad apreciable (0,093), con la conse- 
cuencia de que su distancia al Sol varía 
bastante a lo largo de cada revolución. 
Alcanza un máximo (afelio) de 249 mi- 
llones de kilómetros y un mínimo (peri- 
helio) de-'207 millones de kilómetros. La 
diferencia es, pues, de 42 millones de ki- 
lómetros. A título comparativo, la distan- 
cia de la Tierra al Sol oscila entre 152 y 147 
millones de Km. La mayor distancia de Mar- 
te hace que el calor y la luz recibidos del Sol 
sean menores (el 49 por ciento como térmi- 
no medio) que en el caso de la Tierra, con el 
resultado de que la temperatura media en la 
superficie de Marte es también inferior que 


en la superficie terrestre. 
La distancia de Marte a la Tierra varia 


dentro de amplios límites, debido al mo- 


vimiento de ambos planetas alrededor del 
Sol con períodos diferentes. Alcanza un 
mínimo relativo cada 2 años y 50 días, 
cuando los dos planetas están alineados 
con el Sol y al mismo lado de éste. Se 
dice que entonces están en oposición. Por 
el contrario, cuando están alineados con el 
Sol, pero uno a cada lado del mismo, se 
dice que están en conjunción y su distan- 
cia es entonces máxima, 

En la figura número 2 se representan las 
órbitas de la Tierra y de Marte. En ella 
puede observarse que, debido sobre todo a 
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Figura 2.—Oposiciones Tierra-Marte entre 
1965 y 1978. Las distancias están expresa- 
das en millones de kilometros. 


la excentricidad de la órbita de Marte, su 
distancia a la Tierra es distinta para cada 
oposición. En oposiciones favorables 
(oposiciones perihélicas) esta distancia 
puede reducirse a los 55,8 millones de ki- 
lómetros antes citados. Pero en oposicio- 
nes desfavorables (oposiciones afélicas), no 
baja de 101 millones de kilómetros. Y en 
el caso de conjunciones próximas al afelio, 
la distancia de Marte a la Tierra puede 
alcanzar los 398,9 millones de kilómetros. 
La figura número 3 da una idea compara- 
tiva del tamaño aparente de Marte visto 
por telescopio en una oposición perihélica, 
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en una oposición afélica y en una conjun- 
ción. 

La posición y distancia continuamente 
variables de Marte con respecto a la Tierra 
tienen una enorme influencia en la energía 
necesaria para lanzar un vehículo espacial 
hacia este planeta. La energía necesaria 
pasa por un mínimo cada .25 meses apro- 
ximadamente, dando lugar a las llamadas 
ventanas de lanzamiento. Efectuar un lan- 
zamiento fuera de los días que dura la 
ventana significaría un despilfarro de ener- 
gia y un pobre uso del cohete lanzador. 


El impacto científico del “Mariner 4”. 


Aun cuando las 21 fotografías tomadas 
por el “Mariner 4” cubrían tan solo un 
1 por ciento de la superficie total de Mar- 
te y en ellas no se podían distinguir 
accidentes topográficos y objetos de tama- 
ño inferior a 3 kilómetros significaron un 
enorme avance con respecto a las imáge- 
nes obtenidas por medio de telescopios 
terrestres en las que, en condiciones favo- 
rables, podían distinguirse accidentes de 
150 kilómetros de dimensiones, pero no 
inferiores. Es decir, las fotos transmitidas 
por el “Mariner 4” tenían una resolución 
30 veces superior a la que se podía con- 
seguir desde la Tierra. Su impacto en el 


mundo cientifico fue. muy grande. Era la 
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Figura 4. 


primera vez que el hombre conseguía fo- 
tografías de otro planeta con una cámara 
situada en sus proximidades. En la figura 
número 4 se muestra una de estas foto- 
grafías. 

Para su transmisión a la Tierra, se des- 
componía cada fotografía en 200 líneas y 
cada línea en 200 puntos, es decir, cada 
foto en 40.000 puntos. La transmisión 
punto por punto de cada imagen re- 
quería más de 8 horas. Posteriormente 
en tierra, se recomponía la imagen original 
con los puntos recibidos. La transmisión 
de cada punto se hacía mediante 6 bits, o 
sea, mediante 6 cifras en código binario. 
Ello permitía apreciar 64 tonalidades 
intermedias entre el blanco y el negro. 

Para comprender la gran importancia de 
la misión “Mariner 4” hay que tener muy 
en cuenta que el peso total del vehículo 
era tan solo de 260 kilos; que el peso de 
los instrumentos científicos tuvo que li- 
mitarse a 23 kilos; que las fotografías se 
transmitieron desde una distancia superior 
a los 200 millones de kilómetros de la 
Tierra; que la potencia del transmisor de a 
bordo era tan sólo de 10 vatios (inferior a 
la potencia de cualquier bombilla de nues- 
tro domicilio), y que necesitó 228 días de 
viaje para llegar a su objetivo. En realidad, 
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se consiguieron los máximos resultados 
que permitía el estado de la técnica en 
1964, que es cuando fue lanzado. Misio- 
nes posteriores, aprovechando el rápido 
avance de la técnica en estos años, han 
conseguido resultados más completos que 
los logrados conel “Mariner 4”; pero ello 
no atenúa la importancia histórica de esta 
misión. 

Como resumen de los principales resul- 
tados científicos conseguidos con el ““Ma- 
riner 4”, podemos citar: 


— La superficie de Marte está cubierta 
de cráteres, pareciéndose más a la Luna 
que a la Tierra. 


—Se estima para los cráteres una edad 
comprendida entre 2 y 5 eones ( un eon 
son mil millones de años). 


—En ninguna de las fotografías se 
vieron indicios de los famosos canales de 
Marte. 


— La presión atmosférica en la superficie 
de Marte se estimó entre el 0,5 por ciento 
y el 1 por ciento de la presión atmosférica 
terrestre al nivel del mar. Las ideas exis- 
tentes con anterioridad suponían una pre- 
sión bastante mayor. 


—A la distancia de paso, el magnetóme- 
tro de a bordo no detectó ningún campo 
magnético asociado a Marte, por lo que 
éste, de existir, es inferior en intensidad al 
0,1 por ciento del terrestre. 


—No se detectó la presencia de cinturo- 
nes de radiación análogos a los Van Allen 
en la Tierra. 


—No se detectó ninguna concentración 
de polvo cerca de Marte. 


Las misiones “Mariner 6” y “Mariner 7”. 


Aprovechando la oposición de 1969, 
N.A.S.A. lanzó dos vehículos gemelos, los 
“Mariner 6” y 7, hacia el planeta Marte. 
Como puede observarse en la figura núme- 
ro 2, la oposición de 1969 era más favora- 
ble que la de 1965. La distancia de Marte 
a la Tierra se redujo a 71,7 millones de 
kilómetros en 1969, mientras que no bajó 
de 100 millones de kilómetros en 1965. 

El “Mariner 6” fue lanzado el 24 de 





Figura 5. 


febrero y el “Mariner 7” el 27 de marzo, 
pasando junto a Marte el 31 de julio y el 
5 de agosto respectivamente. La duración 
del viaje fue, por tanto, de 157 días para 
el primero y de 131 días para el segundo. 
Los “Mariner 6”y 7 constituyen en reali- 
dad una repetición perfeccionada de la mi- 
sión “Mariner 4”. Sus principales diferen- 
cias fueron: 

—Peso de cada vehículo: 
(260 kilos el del “Mariner 4”. 


—Peso de los instrumentos científicos: 
59 kilos (23 en el “Mariner 4”). 

— Distancia mínima de paso de la super- 
ficie de Marte: 3.430 kilómetros (9.846 ki- 
lómetros el “Mariner 4”. 


380 kilos 
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— Número total de fotografías tomadas: 
202 (21 el “Mariner 4”, 

— Cada foto se descomponía para su 
transmisión a la Tierra en 704 líneas y 
cada línea en 935 puntos, es decir, en 
655.280 puntos (40.000 en las del “Mari- 
ner 4”). 


— Cada punto se transmitía mediante 8 
bits, lo que permitía diferenciar 256 to- 
nalidades intermedias entre el blanco y el 
negro (64 en el “Mariner 4”. 


— En las fotos se consiguieron resolucio- 
nes de hasta 300 m. (3.000 en las del 
“Mariner 4””). 


— Superficie cubierta por las fotos toma- 
das por los “Mariner 6”y 7 durante el 
encuentro: 20 por ciento de la superficie 
total de Marte (1 por ciento con las del 
“Mariner 4”), 

Como resultado de todos estos avances, 
la misión doble “Mariner 6” — “Mari- 
ner 7” produjo unas 200 veces más 
información que la misión “Mariner 4”. 
En la figura número 5 se muestra una vis- 
ta general de estos vehículos, en donde 





Figura 6. 


02 
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pueden verse los cuatro paneles cubiertos 
de células solares y la antena parabólica 
utilizada en la transmisión a la Tierra de 
los datos recogidos. Como ejemplo de las 
fotografías obtenidas, se reproduce en la 
figura número 6 un mosaico compuesto 
con 7 fotos de la región ecuatorial. Cada 
una de ellas cubre una superficie de unos 
700 x 900 kilómetros, es decir, como la 
Península Ibérica aproximadamente. En la 
parte inferior de esta misma figura se 
incluyen también 3 fotos tomadas con la 
cámara de alta resolución, que correspon- 
den a las 3 zonas recuadradas en el mo- 
saico general. La superficie cubierta por 
cada una es de 70x 90 kilómetros, algo 
menor que la provincia de Madrid. 


Pero los tres vehículos citados hasta 
ahora —los “Mariner 4”, 6 y 7 tenían el 
mismo grave inconveniente. Después de 
años de preparación y después de varios 
meses de viaje, la duración útil de cada 
misión, es decir, el tiempo durante el cual 
obtenía cada vehículo la información 
objeto de la misión, podía medirse en mi- 
nutos, O como máximo en horas. Éstos 
vehículos se acercaban a Marte con enor- 
me velocidad (unos 18.000 km/hora), es- 
taban breves minutos cerca de su superfi- 
cie, que se aprovechaban para recoger la 
máxima información posible, y después se 
alejaban indefinidamente, terminando así 
la misión propiamente dicha. Quedaban 
convertidos en minúsculos planetas artifi- 
ciales que girarán en torno al Sol por 
tiempo indefinido, quizá por miles de mi- 
llones de años, pero ya sin utilidad prácti- 
ca para el hombre. 
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El primer satélite artificial de 
Marte. 


Con el “Mariner 9” (figura número 7), 
lanzado el 30 de mayo de 1971, se consl- 
gue un nuevo e importante avance en la 
exploración de Marte. Cinco meses y me- 
dio después —el 14 de noviembre— llega el 
vehículo junto al planeta. Pero esta vez, 
en lugar de pasar cerca de él y continuar 
su camino, la velocidad de aproximación 
del “Mariner 9” se reduce en 5.200 
km/hora mediante un motor cohete insta- 
lado a bordo y queda capturado por el 
campo gravitatorio de Marte, convir- 
tiéndose en su primer satélite artificial. De 
los 1.031 kilos de peso total del “Mari- 
ner 9”, más de la mitad (574 kilos) repre- 
senta el peso del motor y del propulsante - 
necesario para conseguir ponerlo en órbi- 
ta. 

La órbita es de gran excentricidad, con 
una aproximación máxima a la superficie 
del planeta de 1.400 kilómetros y un 
alejamiento máximo de 17.000 kilómetros. 
Su inclinación es de 65” con respecto al 
Ecuador y su período de 12 horas. Estas 
características de la órbita han permitido 
obtener un mosaico que, con distintos gra- 
dos de resolución, cubre toda la superficie 
de Marte. 


Aun cuando el “Mariner 9”, sigue gl- 
rando alrededor de Marte y todavía se- 
guirá así durante bastantes años, la misión 
quedó terminada al perderse las comunica- 
ciones con el vehículo a finales de octubre 
de 1972. Durante sus 11 meses y medio 
de vida útil envió a la Tiera 7.329 foto- 


grafías, constituyendo un paquete de 
información de valor científico incal- 
culable. 


El contenido de estas fotografías ha 
producido un cambio radical en algunas 
de las ideas que se tenían sobre Marte. Ba- 
sados en la información parcial conseguida 
con los “Mariner 4”, 6 y 7, llegaron a su- 
poner numerosos científicos que Marte era 
un planeta muerto, parecido a la Luna. 
Pero el “Mariner 9” ha cambiado comple- 
tamente el panorama. Marte es un planeta 
geológicamente activo, más parecido a la 
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Tierra que a la Luna, aunque diferente de 
ambos, con procesos dinámicos que han 
conformado y siguen modificando su 
superficie. Las fotos muestran una gran 
variedad y riqueza de accidentes topográfi- 
cos, enormes volcanes, profundos y largos 
cañones, fracturas, arroyos secos con 
complejas redes de afluentes, grandes de- 
pósitos de arena, etc, etc. Incluso pudo 
detectar el “Mariner 9” con todo detalle 
una enorme tormenta de arena de varias 
semanas de duración, que llegó a cubrir 
prácticamente todo el planeta, ocultando 
su superficie. 


Á continuación se reproducen 5 foto- 
grafías seleccionadas entre las 7.329 reci- 
bidas. 

En la figura número 8, parte .izquierda, 
se aprecia el cráter de un enorme volcán 
de unos 40 kilómetros de diámetro. La 
parte derecha corresponde a otra fotó- 
grafía, tomada con la cámara de alta reso- 
lución, que cubre el área recuadrada en la 
foto anterior. Muestra con detalle el 
fondo liso del cráter, que quizá fue antes 
un lago de lava, y unas paredes de gran 





Figura 9, 





Figura 8. 


pendiente, con estrías debidas tal vez a 
desprendimientos de material suelto. 
Fuera del cráter se observan pequeños crá- 
teres de Impacto. 


En repetidas ocasiones, al examinar los 
científicos algunas de las fotografías re- 
cibidas, mostraron su interés por conocer 
con más detalle determinados accidentes 
contenidos en ellas. A este fin, se le 
enviaban al “Mariner 9” las órdenes opor- 
tunas, que almacenaba en su memoria, y, 
posteriormente, cuando volvía a sobrevo- 
lar esta zona, orientaba adecuadamente su 
cámara de alta resolución, cumpliendo las 
órdenes almacenadas, y fotografiaba la zo- 
na seleccionada con una resolución 10 
veces mayor. A título informativo indica- 
remos que la Instalación de Cebreros, de 
la Estación Espacial de Madrid, era habi- 
tualmente la encargada de transmitirles al 
“Mariner 9” las Órdenes —varios centena- 
res cada día— que regulaban sus activida- 
des fotográficas durante la órbita si- 
guiente. 

La figura número 9 muestra un valle 
sinuoso de unos 400 kilómetros de largo y 
de 5 a 6 kilómetros de ancho. Parece un 
gigantesco arroyo con varios afluentes. 
Accidentes de este tipo son casi imposi- 
bles de explicar si no se admite la presen- 
cla en tiempos pasados de agua líquida 
abundante que corría por la superficie de 
Marte. 

En el mosaico de dos fotografías indi- 
cado en la figura número 10 aparece otro 
valle de mayores dimensiones todavía. 








Figura 10, 


Corre a lo largo de unos 700 kilómetros 
atravesando una zona densamente poblada 
de cráteres. 0 

En la figura número 11 se ha represen- 
tado, además de la fotografía del terreno, 
un perfil o corte transversal del mismo 
(línea inferior) deducido a partir de las 
medidas efectuadas con el espectómetro 
de rayos ultravioletas de a bordo. Las 
medidas del espectómetro indican en reali- 
dad los valores de la presión atmosférica 
y a partir de ellos se calculan las eleva- 
ciones relativas del terreno. En este mo- 
saico de dos fotografías se recoge una zo- 
na de profundos cañones. El de la izquier- 
da tiene 2.900 metros de profundidad y 
una anchura de 120 kilómetros. Se han 
llegado a medir profundidades en cañones 
de hasta 6.000 metros, es decir, unas 
cuatro veces más profundos que el Gran 


Cañón del Colorado en los Estados 
Unidos. 
Por último, en la figura número 12 


hemos seleccionado una foto de Fobos, el 
satélite mayor y más próximo al planeta. 


Figura 11. 
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La foto se tomó cuando el “Mariner 9” se 
encontraba a 5.540 kilómetros de distan- 
cia de Fobos. Este satélite tiene 27,2 kiló- 
metros de largo y 19,4 kilómetros de 
ancho, dimensiones que coinciden acepta- 
blemente bien con las estimaciones que 
habían hecho los astrónomos hace muchos 
años, basadas en la luminosidad del pe- 
queñísimo punto de luz, que es lo único que 
se ve de Fobos a través de los telescopios 
terrestres. Los numerosos cráteres que 
cubren la superficie de este satélite hacen 


Figura 12. 


pensar que su origen es muy remoto (de 3 
a 4 mil millones de años) y que posee una 
elevada resistencia estructural, por haber 
sobrevivido a los impactos que causaron 
estos cráteres. 


A la búsqueda de vida en Marte. 
Proyecto “Vikingo”. 

Con la misión “Mariner 9”, que ha cons- 
tituído sin duda un éxito rotundo, se ha 
repetido un hecho habitual en la Ciencia. 
Y éste es que cada nuevo descubrimiento, 
¡ bien amplía el campo de nuestros co- 


Y 


2 
pl 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


nocimientos y ayuda a explicar algunos 
problemas, suele plantear muchos nuevos 
problemas, de los que no se tenía ni idea 
hasta ese momento. Después del “Mari- 
ner 9” sabemos, evidentemente, de Marte 
mucho más que antes; pero también es 
cierto que muchas de las fotografías y de 
los datos tomados por los restantes instru- 
mentos científicos de a bordo plantean 
problemas que no sabemos explicar, lo 
que en cierto modo redobla el interés por 
continuar la exploración de Marte con 
nuevas misiones. 

Un punto importantísimo que resta por 
aclarar es el de la existencia o no de algún 
tipo de vida en Marte. El “Mariner 9” no 
ha contestado a esta cuestión, ni tampoco 
estaba previsto que lo hiciese. Pero indi- 
rectamente ha hecho aportaciones al tema. 
La imagen que se tenía de Marte, se basa- 
ba en la información recogida por los 
“Mariner 4”, 6 y 7, era la de un planeta 
muerto e inhóspito, que no reunía condi- 
ciones de habitabilidad. Se estimaba que 
la probabilidad de existencia de cualquier 
tipo de vida era prácticamente nula. Pero 
estas ideas están sufriendo una profunda 
revisión después del “Mariner 9”. Parece 
que Marte no es tan inhabitable como se 
pensaba. Y sobre todo, se cree que en el 
pasado, con abundante agua líquida en su 
superficie, todavía reunía condiciones 
menos desfavorables que las actuales. 
Quizá el mayor obstáculo para el desarro- 
llo de organismos vivos sea la ausencia de 
nitrógeno, que no se ha detectado hasta el 
presente. 0 


El proyecto “Vikingo” de la N.A.S.A. está 
básicamente orientado hacia la detección 
de compuestos orgánicos y de procesos 
químicos ligados a la existencia de vida. 
Hay previstos dos lanzamientos, aprove- 
chando la oposición de 1975. Cada “vi- 
kingo” constará de dos cuerpos indepen- 
dientes o módulos, que irán unidos duran- 
te el viaje hacia el planeta, se pondrán en 
órbita en torno a él (periapsis 1.500 ki- 
lómetros, apoapsis 32.000 kilómetros) y 
tras un cierto período de medidas y es- 
tudios previos, tendentes a explorar con 


706 


Número 406 - Septiembre 1974 


detalle la zona preseleccionada para el 
aterrizaje, se separarán. Uno de ellos, que 
llamaremos Módulo Orbital, de 2.400 ki- 
lógramos de peso, seguirá girando alre- 
dedor de Marte, mientras que el otro, que 
llamaremos Módulo descendente, de 1.040 
kilógramos de peso, iniciará el descenso de 
forma controlada, atravesará la atmósfera 
marciana y se posará suavemente en un 
punto prefijado de la superficie. 

El Módulo Descendente (figura nú- 
mero 13) medirá la composición y estruc- 
tura de las distintas capas de la atmósfera 
de Marte durante su fase de descenso. Y 
una vez posado en la superficie, tomará 
imágenes del terreno circundante, que 
transmitirá a la Tierra utilizando como re- 
petidor. al Módulo Orbital; tratará de de- 
tectar la existencia de agua en el terreno; 
obtendrá datos meteorológicos simples, 
como presión, temperatura, velocidad y 
dirección del viento, etc; pero sobre todo 
investigará la presencia de compuestos 
orgánicos, e incluso de organismos vivos. 
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Figura 13.—Dibujo esquemático del Módulo 
Descendente del vehículo “Vikingo” mos- 
trando sus principales componentes. 


Entre los muchos problemas que plantea 
esta misión, citemos uno de ellos: el de la 
esterilización. El requisito de mantener 
biológicamente limpio el Módulo Descen- 
dente hasta que se pose en Marte, lleva 
consigo una serie de precauciones y me- 
didas durante las fases de fabricación, 
montaje, lanzamiento y viaje hasta el pla- 
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neta, cuya complicación es difícil de 
imaginar. Eliminar de cualquier compo- 
nente, o del vehículo completo, la mayor 
parte de los microorganismos que con- 
tenga, por ejemplo el 99 por ciento del 
total, es tarea fácil. Eliminar el 99,9999 
por ciento es ya mucho más difícil. Y 
eliminar todos, es sencillamente imposible. 
Para el “Vikingo” se ha tomado como 
dato de partida el que la probabilidad de 
contaminar Marte con gérmenes terrestres 
sea inferior a 3,10%. 


Al tratar de vehículos que se posen sua- 
vemente en Marte debemos mencionar el 
vehículo soviético “Marte 3”, que aterrizó 
suavemente en la superficie del planeta el 
2 de diciembre de 1971, si bien a los po- 
cos instantes dejó de funcionar, o al me- 
nos dejaron de recibirse en la Tierra sus 
señales, por causas todavía no muy claras, 
sin que tuviese tiempo de transmitir infor- 
mación útil a la Tierra. 


¿Llegará el hombre a Marte? 


¿Alguien duda de que el hombre, más 
tarde o más temprano, acabará ' visitando 
Marte? Un viaje tripulado a Marte no es 
de ninguna forma empresa fácil; pero 
tampoco puede considerarse como irreali- 
zable con el estado actual de la técnica. 
No es necesario esperar a que se pro- 
duzcan nuevos inventos, ni revolucionarios 
avances técnicos. Si se dispusiese de los 
fondos necesarios, y ahí radica el proble- 
ma fundamental, se podría empezar a 
organizar ya mismo una misión tripulada a 
Marte para llevarla a cabo dentro de la 
próxima década. Si no se dispone de los 
fondos necesarios, habrá que retrasar este 
tipo de misiones, pero acabarán siendo 
realidad. 

Una de las principales dificultades que 
plantea un viaje de ida y vuelta a Marte es 
su larga duración. En la figura número 14 
se muestran las fases heliocéntricas en un 
ejemplo de misión del tipo denominado 
de mínima energía. En él, la elección de 
las fechas de partida de la. Tierra y de 
Marte, así como las trayectorias a seguir 
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para ir de uno a otro planeta, se eligen de 
forma que la energía propulsora necesaria 
sea minima . Los datos de la misión re- 
presentada en la citada figura (tomados de 
la publicación N.A.S.A. TN D-5502) són 
los siguientes: 

Fecha de partida: 
1983. 

Duración del viaje Tierra-Marte: 280 
días. 

Estancia en Marte: 445 días. 

Duración del viaje Marte-Tierra: 251 
días. 

Duración total de la misión: 976 días = 
2 años y 8 meses. 


21 de diciembre 





Figura 14. 


Esta duración total de la misión resulta 
excesivamente grande. Pensando en los 
astronautas, sería necesario construir una 
nave con recintos habitables de grandes 
dimensiones y dotados de bastantes como- 
didades —muy superiores, por supuesto, a 
las que poseían las cápsulas “Apolo”— 
para poder conseguir que la tripulación 
soportase un viaje de esta duración, con- 
servándose sus miembros en buen estado 
físico y SÍíquico. 
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El Programa “Skylab” va a aportar 
datos básicos sobre el comportamiento de 
una tripulación en “ambiente espacial”, 
pero sólo hasta dos meses de duración. Y 
la extrapolación de los resultados obteni- 
dos desde 2 meses hasta 2 años y 8 meses 
es a todas luces excesiva. Antes de 
emprender un viaje a Marte, o a cualquier 
otro planeta, es necesario Investigar y 
comprobar mediante ensayos progresivos 
en el espacio, las condiciones minimas que 
debe reunir una cápsula tripulable en 
cuanto a dimensiones, mobiliario, elemen- 
tos de higiene y aseo personal, posi- 
bilidades de distracción y recreo, dispositi- 
vos para realizar ejercicios físicos, y otros 
muchos aspectos, que pueden considerarse 
totalmente secundarios en misiones de 
corta duración; pero que llegan a afectar a 
la moral y al rendimiento de las tripula- 
ciones, si la misión se prolonga más allá 
de ciertos límites. 

Las enseñanzas obtenidas en experien- 
cias de laboratorio llevadas a cabo con 
personal voluntario, así como las deduci- 
das del comportamiento de tripulaciones 
en submarinos en períodos largos de 
inmersión, pueden ser de cierta utilidad. 
En ellas se ha visto que la selección del 
personal, su entrenamiento previo y su 
motivación tienen gran influencia en su 
comportamiento posterior y en la máxima 
duración posible de la experiencia o de la 
misión. 

Por estas y otras muchas razones €s 
importante reducir la duración de la 
misión. Las misiones del tipo de mínima 
energía tienen siempre una duración total 
próxima a los 1.000 días. Pero si acepta- 
mos consumos de energía propulsiva su- 
periores al mínimo, la duración del viaje 
puede reducirse. Con un 50 por ciento 
sobre el mínimo en cuanto a consumo de 
energía, puede reducirse hasta la mitad el 
tiempo total del viaje. 

En la figura número 15 se muestra el 
perfil de una misión acortada. Los datos 
son: 

Duración del viaje 
días. 


Tierra-Marte: 170 
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Estancia en Marte: 30 días. 


Duración del viaje Marte-Tierra: 220 
días. 

Duración total: 420 días = 1 año y 2 
meses. 


La estancia en Marte se ha reducido a 
30 días, tiempo razonable para desarrollar 
un buen programa de experimentos. En el 
primer ejemplo, la permamencia durante 
445 días en la superficie de Marte, o en 
órbita en torno a este planeta, se debía 
exclusivamente a que había que esperar el 
momento en que las posiciones relativas 
de Marte y de la Tierra fuesen las Óptimas 
para efectuar el viaje de retorno con mí- 
nima energía. | 





30 DIAS 


Figura 15. 


Una posibilidad muy interesante de con- 
seguir una duración total del viaje reduci- 
da y mantener al mismo tiempo unas exi- 
gencias de energía relativamente bajas, es 
utilizar al planeta Venus como elemento 
auxiliar para ir a Marte (o para volver de 
Marte). Al pasar un vehículo espacial cer- 
ca de Venus, su trayectoria queda fuerte- 
mente perturbada: por la atracción del 
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planeta. Pero calculando con precisión la 
dirección de aproximación a Venus y la 
distancia mínima de paso al centro del 
planeta (cuanto más cerca, mayor pertur- 
bación), puede conseguirse que esta per- 
turbación sea altamente favorable y cons- 
tituya una apreciable ayuda en energia y 
tiempo para llegar a Marte. Veamos un 
ejemplo de este tipo de misión con cierto 
detalle. 


Ejemplo de misión tripulada 
a Marte. á 

La preparación de una misión tripulada 
a Marte requerirá bastantes años. Cual- 
quier ejemplo que ahora se desarrolle sig- 
nifica forzosamente una primera aproxl- 
mación. Pero siempre es útil para darnos 
una idea del orden de magnitud de ciertas 
cifras. El ejemplo que se cita a continua- 
ción está entresacado y resumido de un 
trabajo publicado por N.A.S.A. en 1971 y 
titulado “Reference System Characteristics 
for Manned Stopover Missions to Mars 
and Venus”. 

Este ejemplo de misión a Marte está 
desarrollado para aprovechar la oportuni- 
dad favorable que se presentará en el año 
1986, aunque con algunas variantes podría 
aplicarse también a la oportunidad del año 





Figura 16. 
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1993. La misión está programada para 
pasar junto a Venus durante el viaje de 
ida, permanecer 30 días en Marte y regre- 
sar directamente a la Tierra, con una du- 
ración total de 520 días (1 año y 5 
meses). Se supone una tripulación de 8 
personas. En la figura número 16 se indica 
el perfil de la misión. 

La nave que inicia el viaje hacia Marte 
no parte directamente de la superficie de 
la Tierra. Ningún cohete existente tiene . 
bastante potencia para ello, y tampoco 
sería razonable proyectar y construir uno 
especial para este fin. Los subconjuntos 
principales de la nave se montan en tierra 
y se ponen independientemente en órbita 
terrestre, para proceder allí a su ensamblaje 
final. Posibleme nte bastasen tres lanza- 
mientos con cohetes “Saturno V”. El peso 
total de la nave al empezar el viaje es de 
360.000 kilos. El tiempo necesario para el 
montaje de la nave en órbita terrestre se 
estima en unos 30 dias. 


Para salir de la órbita terrestre e iniciar 
el viaje hacia Marte se supone el empleo 
de propulsión nuclear, con un consumo de 
propulsante de 145.450 kilos. Debe indi- 
carse que, si bien actualmente no hay ope- 
rativo ningún motor de propulsión nuclear 
de gran potencia, sí se encuentra en estado 
avanzado de desarrollo y podría estar 
Operativo en pocos años. 


Al cabo de 165 días de viaje la nave 
pasa junto a Venus, a 2.600 kilómetros de 
su superficie. Su trayectoria se desvía 
debido a la atracción de Venus, pero la 
nave sigue adelante, llegando 155 días más 
tarde a las proximidades de Marte. Van 
transcurridos 10 meses y 20 días dela 
misión. El peso de la nave, aligerada del 
peso del combustible utilizado en este 
viaje de ida y del peso de los elementos 
consumibles por la tripulación y la nave 
(se estiman en 16,6 kilos diarios entre 
alimentos, presurización de recintos ha- 
bitables, sistema de control de orienta- 
ción, €tc.), ha quedado reducido a 
151.000 kilos, es decir, a menos de la 
mitad. 
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Haciendo uso del frenado aerodinámico 
en las altas capas de la atmósfera de Mar- 
te, la nave se pone en órbita alrededor del 
planeta. Se trata de una órbita de gran 
excentricidad (0,7). A partir de ella, un 
Módulo Marciano de 56.000 kilos de peso, 
con 4 tripulantes a bordo, se separa de la 
nave nodriza, que queda en órbita con los 
otros 4 tripulantes. 

Para el descenso hacia la superticie del 
«planeta, el Módulo Marciano hace uso del 
frenado aerodinámico que brinda la 
atmósfera de Marte y sólo en la última 
fase se utiliza un motor de propulsante 
líquido para el frenado final. 

Se prevé una estancia de la tripulación 
en la superficie de Marte de 30 días. En 
este Módulo Marciano va incluído un 
pequeño vehículo para 2 personas, que 
permite hacer excursiones de 2 a 5 días y 
recorrer en total hasta 800 kilómetros. 
Durante estos 30 días la tripulación hace 
estudios geológicos, recoge una buena se- 
lección de muestras del terreno para su 
posterior análisis en la Tierra, documenta 
fotográficamente sus actividades y el terre- 
no circundante, monta diversos instrumen- 
tos científicos para que automáticamente 
sigan recogiendo y transmitiendo informa- 
ción durante varios años. Y terminado su 


programa de actividades inicia el retorno. 


La primera. fase es depegar de la super- 
ficie de Marte y reunirse con los otros 4 
tripulantes que han permanecido en órbita 
y que han aprovechado este tiempo para 
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efectuar estudios generales de gran parte 
de la superficie de Marte y estudios deta- 
lados de ciertas áreas de especial interés. 
Las misiones lunares del Programa “Apolo” 
ya nos tienen familiarizados con este tipo 
de maniobras. 


El vehículo que inicia el regreso hacia la 
Tierra, aligerado ya de todo peso innece- 
sario, incluyendo por supuesto al Módulo 
Marciano, pesa tan sólo 70.400 kilos. El 
escape de la órbita de Marte se consigue 
mediante motores de propulsante líquido. 
(02 líquido y H2 líquido). El viaje de 
vuelta es directo, es decir, sin pasar junto 
a Venus. Su duración es de 170 días. Al 
llegar junto a la Tierra la nave pesa 
30.500 kilos. Antes de penetrar en la 
atmósfera terrestre se desprende un equi- 
valente al Módulo de Servicio en las mi- 
siones “Apolo”. La velocidad de llegada, 
de 44.100 kilómetros/hora, se reduce pri- 
mero mediante frenado aerodinámico en 
la atmósfera y mediante paracaídas al 
final. 


La cápsula que llega a la superficie te- 
rrestre con los 8 tripulantes pesa única- 
mente 5.700 kilos, que representa el 1,6 
por ciento del peso de la nave que partió 
1 año y 5 meses antes de la órbita terres- 
tre, y alrededor del 0,07 por ciento del 
peso total que se lanzó desde la superficie 
de la Tierra. 


Y así puede que se desarrolle, en líneas 
generales, el primer viaje del hombre a 
Marte. 
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LINDBERGH 
bergh, hijo de un miembro del Congreso de los 
EE.UU. de ascendencia sueca, señaló —por su valor, 
competencia profesional y éxito— una era en la aviación 
mundial. Desde que se hace piloto a los 20 años, hasta 
que cruza el Atlántico, su figura profesional se perfila 
rápidamente. Primero es simplemente “Slim” (el flaco): 
luego, en sus tiempos de paracaidista “El arriesgado 
Lindbergh”; cuando sale ileso de varios percances, 
“tucky Lindy” (aludiendo, con un diminutivo afectuoso 
a su suerte); mientras prepara su histórico vuelo, “El 
loco del aire”; pero después de realizarlo es, por anto- 
nomasia, “El Aguila Solitaria””. Sólo han pasado cinco 
años. 

Antes que él habían efectuado la travesía atlántica 
varios pilotos. En 1919 el Comandante Read, de la ma- 
rina americana, lo había logrado en un hidro biplano 
tetramotor, el NC-4, si bien invirtiendo varios días en un 
accidentando viaje entre Terranova-A2zores- Lisboa- 





(1902-1974).—Charles August Lind- | 
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Plymouth a lo largo del cual quedaron desperdigados los 
restantes aparatos de la patrulla. En 1922, los portu- 
gueses Coutinho y Cabral atravesaron el Atlántico Sur 
utilizando sucesivamente varios hidroaviones, con la 
ayuda de la marina. En 1926, Franco, Ruiz de Alda, 
Durán y Rada constituyeron la tripulación del hidro 
Dornier “Plus Ultra”, primer aparato que cruza el 
Atlántico Sur en vuelo directo. Lo que consigue 
Lindbergh es el primer vuelo solitario y directo a través 
del Atlántico Norte en el largo recorrido Nueva 
York-París y en tiempo “record”; empleando no un 
hidro de varios motores sino un avión monomotor. Es el 
clásico desafío circense del “más difícil todavía”. 

Lindbergh se había hecho piloto civil en una escuela 
de vuelo de Nebraska y piloto militar, (de la reserva del 
Army Air Service) en Chanute Fields (Hlinois) y otros 
aeródromos. 

Alternando con la labor de profesor de vuelo y la de 
dar “paseos aéreos” la cinco dólares) a los curiosos, se 





Lindbergh y su esposa Anme en 1931 y en 1968. 
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dedica a dar exhibiciones de acrobacía por la amplia 
geografía de los Estados Unidos en circos aéreos a los 
que aún sigue habiendo muchos aficionados. Hoy día, y 
desde hace años, es famoso el espectáculo de “El Barón 
Rojo" (von Richtoffen) que Cole Palen, ofrece en el 
aeródromo de Rhinepeck. 

Las demostraciones que ofrecían Lindbergh y sus 
compañeros, en aparatos Yenny OX-5 Standarly simila- 
res, incluían —aparte los ejercicios de acrobacía aérea 
propiamente dicha— escalofriantes paseos sobre las alas 
del avión, incluso mientras éste “rizaba el rizo””; sus- 
pensión (colgado el acróbata por los dientes de un tra- 
pecio) y lanzamiento en paracaídas con apertura retarda- 
da. 


. + + + 





Más tarde encuentra un puesto fijo como jefe de 
pilotos en la compañía de correo aéreo Robertson que 
atiende el servicio entre San Luis y Chicago utilizando 
viejos "De Havilland "orocedentes del desecho de la pri- 
mera Guerra Mundial. En esta misión se acostumbra a 
realizar vuelos de cierta duración sin instrumentos y en 
toda clase de condiciones atmosféricas viéndose forzado 
frecuentemente a adivinar la ruta, a tomar tierra en cir- 
cunstancias muy comprometidas y a estirar hasta el iIf- 
mite la duración del vuelo y las posibilidades del avión. 


Sus 2.000 difíciles horas de vuelo le darían confianza 
para intentar toda clase de proezas aéreas. En sus soli- 
tarios desplazamientos piensa frecuentemente en la po 
sibilidad de aumentar la autonomía «de los aparatos 
introduciendo depósitos auxiliares de combustible en las 
alas o en cualquier espacio aprovechable, para realizar 
viajes más prolongados. Cuando se entera de que Orteig, 
un rico aficionado, ofrece un premio de 25.000 dólares 
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al primer aviador que efectúe un vuelo directo de Nueva 
York a París, le obsesiona la idea de ser él quien lo 
logre; y no por el dinero en sí (aunque sólo consigue 
reunir 2.000 dólares para los preparativos de la travesía, 
aun vendiendo su moto), ni tampoco por afán de noto- 
riedad sino para demostrar que es posible cubrir sin 
etapas esta distancia e incluso otras mayores (cuando 
después, al realizar su hazaña, llegue a la costa europea, 
pensará seriamente en dirigirse a Roma en lugar de a 
París). El precio de cualquier avión capaz de cubrir el 
trayecto propuesto es para él prohibitivo y por ello bus- 
ca el apoyo financiero de hombres de negocios de San 
Luis, ex-alumnos suyos de vuelo. Respaldado finalmente 
por el Banco Nacional de la ciudad, encuentra en San 
Diego (California) una empresa modesta, la Ryan, que se 
compromete a fabricar el avión que necesita [en versión 
monoplaza, para reducir peso) en 60 días. No dispone 
de mucho tiempo dentro del límite impuesto por Orteig. 
Además otros competidores se preparan también afano- 
samente. 


En el plazo fijado le es entregado, por sólo 10.000 
dólares fincluído el más moderno motor Whirlwind-35 
de 233cCc.v., aunque no el coste de los instrumentos de 
vuelo) el monoplano “Ryan N-X-211, muy maniobrable, 
potente y con un espectacular revestimiento plateado 
sobre el que destaca orgullosamente el nombre “Spirit 
of St. Louis” en reconocimiento al espíritu de empresa 
de la ciudad que lo ha patrocinado. Acelera con rapidez, 
despega en menos de 100 metros, asciende fácilmente y 
desarrolla una velocidad máxima de 200 km/h. Otras 
especificaciones: envergadura, 46 pies; longitud, 27 pies 
8 pulgadas; peso 5.250 libras; capacidad de combustible, 
450 galones; de aceite, 20; hélice metálica; tren tetra- 
ciclo. La ampliación de los depósitos para acumular la 
mayor cantidad posible de combustible, quita visibilidad 
al piloto que para su orientación tiene que fiarse, aparte 
la observación de las estrellas, de una brújula [con las 
indicaciones impresas en sentido inverso) que contempla 
por reflexión en un espejo. Lindbergh ha prescindido de 
la radio y otros instrumentos para ahorrar peso. Por el 
mismo motivo, elimina el paracaídas. También cuenta 
cun un periscopio elemental replegable, estabilizador de 
vuelo y una ligera balsa de goma, única precaución por 
“* si vienen mal dadas”. 


+ + * 


El 10 de mayo de 1927, el aviador recoge su “Ryan” 
en San Diego y lo lleva a San Luis (1.300 kilómetros), 
en 14 horas, 30 minutos. Es el vuelo más largo que ha 
efectuado hasta la fecha. Y el 12 de mayo aterriza en 
Nueva York. Tiene prisa por realizar ta prueba, aunque 
sus competidores no están teniendo suerte. El “Sikors- 
ky” de Fonck se estrella pereciendo el radio y el mecá- 
nico. Davis y Wooster cuya empresa había patrocinado 
la Legión Americana con 100.000 dólares, sufren un 
accidente mortal en el biplano trimotor “Keystone 
Pathfinder”. Los famosos héroes de guerra franceses 
Nungeser (43 victorias aéreas) y Coli han desaparecido al 
intentar el trayecto inverso en '1'Oiseau-blanc”. Pero 
Levine, presidente de la Columbia Aircraft ha puesto a 
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disposición de Chamberlin y Acosta ““recordmen” de 
permanencia en el aire) un “Wright-Bellanca”; precisa- 
mente el avión favorito de Lindbergh aunque, por costar 
30.000 dólares, sobrepasaba con mucho su presupuesto. 
También Byrd, el famoso conquistador del Polo Norte, 
hace preparativos con un trimotor “Fokker” de 90.000 
dólares. 

En la madrugada del día 20 de mayo, y ante un 
público escaso, Lindbergh se despide con humor negro: 
“El que va a morir, OS saluda'”. Las pistas están enchar- 
cadas y se anuncia en el trayecto una borrasca por el 
norte aunque también zonas despejádas. El despegue del 
aeródromo de Rooselvet es dificultoso, por el exceso de 
carga, y el avión está a punto de tropezar en un tendido 
telefónico: pero lo remonta y asciende rápidamente. 

El vuelo se desenvolverá con una regularidad increí- 
ble, pese a que el aviador tenga que desviarse a veces de 
la ruta establecida (Nueva York-Massachusetts - Nueva 
Escocia-Isla de Cape Breton-Terranova-Irlanda-París) para 
eludir las tormentas y pasar sobre poblaciones que 
puedan comunicar su tránsito, subir sobre las nubes para 
orientarse por las estrellas cuando le falla la brújula por 
irregularidades magnéticas, Obajar casi a nivel de las 
embravecidas olas para derretir el hielo que se deposita 
sobre los planos. Aguanta rachas de viento de 80 kmí/h., 
temiendo que se quiebren las alas; sufre alucinaciones 
creyendo ver islas y pájaros en medio del mar y llega a 
tener que abrir con los dedos los párpados que se 
obstinan en cerrarse. Así y todo, termina por dormirse; 
pero no confía demasiado en el estabilizador automático 
que ha dispuesto y su sexto sentido le despierta ayudado 
por el reflejo de un rayo de sol. La cabina ha quedado 
tan reducida que apenas puede moverse (aunque ello le 
facilita la conservación del rumbo con unos mandos 
ultrasensibles) incluso ha habido que serrar algunas Cos- 
tiltas del techo para que el larguirucho “Slim'” pueda 
estirar la cabeza. 


nd + + 


Cuando se encuentra un tanto desorientado, a las 16 
horas de dejar Terranova, ve Barcos de pesca que le 
anuncian la costa irlandesa. No ha comido en todo el 
viaje y apenas puede tragar los trozos de un “sandwich” 
ayudándose con sorbos de agua. 

Acostumbrado a las grándes extensiones americanas 
se sorprende al cruzar Inglaterra y el Cana! de la Mancha 
tan rápidamente. Con dos horas y media de adelanto 
sobre el horario previsto se encuentra sobre París. Rodea 
la torre Eiffel y se dirige al aeropuerto de Le Bourget 
cuya situación exacta no tiene indicada en el mapa. Al 
fin lo adivina en un recuadro negro en medio de unas 
hileras de luces fijas que no parecen de balizaje. Son los 
faros de los coches que esperan a que aterrice. El vuelo 
ha durado 33 horas, 30 mínutos y 29,8 segundos. Toma 
tierra en medio del campo y cuando se dirige a los 
hangares, la multitud rompe el cordón de policía y se 
precipita hacia el aparato. Sacan al aviador en volandas 
de la cabina y lo llevan en posición yacente hasta que 
los aviadores franceses Delage y Detroyat consiguen res 
catarlo y ponerlo en pie. Se le cae el casco que un 
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periodista americano recoge cubriéndose con él. En el 
barullo subsiguiente, la gente toma a éste por Lindbergh 
y lo persigue, permitiendo al aviador escabullirse. Pero 
sólo a las 6 de la mañana del día 22, después de cele- 
brar una rueda de prensa y de soportar 63 horas sin 
dormir, puede acostarse. 

La recepción que le reserva París como la que le 
espera en Nueva York son inenarrables. Pero Lindbergh 
no empezará a escribir el libro en que describe sus 
impresiones ”“Spitir of St. Louis” hasta once años des- 
pués y tardará otros catorce en entregarlo al editor en 
1952. La fama había proporcionado muchas satis- 
facciones pero también al despertar la codicia de unos 
secuestradores, ocasionó indirectamente, en 1932, la 
muerte de su entonces único hijo. 


Este hecho tendría otras consecuencias. Desotados, 
los esposos Lindberhg, buscaron primero ta soledad del 
campo; luego, se dedicarían a viajar por el extranjero. Á 
raíz de su histórico viaje, el Capitán de la reserva Lind- 
bergh fue ascendido a Coronel, pero renunció a este 
empleo en 1941. La razón fue la siguiente: al viajar por 
Europa quedó impresionado por el desarrollo de la 
aviación germana, quedando convencido de que —dada 
su potencia aérea— Alemania nunca quedaría derrotada 
en una contienda, aunque esta fuese mundial. Sus char- 
las por la radio a favor del movimiento “América prime- 
ro”, que criticaban el propósito de Rooselvet de llevar a 
los EE.UU. a la Segunda Gyerra Mundial al lado de 
Inglaterra, disgustaron al Presidente que tachó a Lind- 
bergh de “derrotista””. El aviador reaccionó renunciando 
a su empleo militar, ya que no contaba con la confianza 
del Jefe de las fuerzas armadas del país. 


+ + + 
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La campaña “America First” cesó al producirse el 
ataque japonés a Pearl Harbour. Los que antes eran de- 
fensores a ultranza del aislacionismo se apresuraron a 
colaborar con entusiasmo con los “belicistas'” para con- 
seguir la derrota del enemigo común. Lindbergh no re- 
cuperó en principio su empleo, pero al final de fla cor- 
tienda fue ascendido a General de Brigada en premio a su 
conducta durante ella Tampoco consiguió fácilmente 
cooperar en la industria aeronáutica, a la que estaba 
muy ligado con anterioridad al conflicto. El Departa- 
mento de Guerra se mostró reacio a facilitarle acceso a 
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la información técnica reservada. Pero como preci- 
samente era en ese sector donde su ayuda resultaba más 
necesaria, el propio Presidente Rooselvet aprobó finar 
mente que trabajase simultáneamente, como consejero 
técnico, con la United Airlines, de Connecticut [que fa- 
bricaba los “Corsair”), y.con lá Ford de Detroit (Michi- 
gan) que tenía contrato para construir los bombarderos 
“Liberator B-24”, 

Como consecuencia de este cargo, Lindbergh se tras- 
tadó al Pacífico Sur para evaluar y mejorar el rendir 
miento de los aviones que allí prestaban servicio. 
Aunque, como civil, carecía de autorización para 
emplearlos en una acción de guerra, se le permitió 
comprobar la puntería de sus armas cuando la operación 
se diese por concluída. Al cabo de 5 meses, el. consejero 
técnico había acompañado a las tripulaciones en unas 50 
comprobaciones. Sus consejos consiguieron aumentar 
notablemente la autonomía de los aviones y aprovechar 


» mejor sus posibilidades, sorprendiendo a la defensa japo- 


nesa en lugares en que ésta creía estar fuera del alcance 
de los aparatos americanos con base en tierra. 

Los recuerdos del aviador entre 1938 y 1945 están 
recogidos en otro libro: “The Wartime Journals” escrito 
igualmente con su característica premiosidad. A Lind- 
bergh, que recientemente ha muerto en Maui larchipiéla- 
go de Hawai), a la edad de 72 años, por cáncer en el 
sistema linfático, se le considera como un representante 
típico de la tendencia individualista y aislacionista, 
siempre presente en un sector de la opinión pública 
americana. Como sucede con todas las figuras “indiscu- 
tibles”, su personalidad será ampliamente discutida les- 
pecialmente en su país).. Pero nunca se pondrá en litigio 
su derecho a figurar destacadamente con todos los ho- 
nores en la Historia Mundial de la Aviación. 
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Información Nacional 








VISITA OFICIAL A ESPAÑA DEL COMANDANTE GENERAL DE LA 
FUERZA AEREA VENEZOLANA. 





El General de División D. Gabriel Márquez Torres, Comandante General de la 
Fuerza Aérea venezolana, junto con el Ministro del Aire, tras cumplimentar a éste 
en su despacho. El General Márquez ha permanecido una semana en España, 
acompañado por el General D. Ramón Raul Morales y el Mayor D. Luis Raga 
Briceno. Durante su estancia en nuestra Patria ha visitado, las factorías de Cons- 
trucciones Aeronáuticas en Getafe y Sevilla, y la de “Pegaso” en Madrid. 
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El Excmo. Sr. Ministro del Are, 
Temente General Cuadra Medina, 
impone la Cruz del Mérito Aero- 
náutico, de primera clase, con dis- 
tintivo blanco al Coronel de las 
Fuerzas Aéreas alemanas Don Wer- 
ner DedeKind, en atención a la meri- 
toria labor realizada durante el 
desempeño de su función como 
Agregado Aéreo de su pais. 








Durante la primera semana del próximo uno de Revista Aeronáutica que en su 
mes de octubre, sobrevolarán como ya es próximo número publicará un amplio re- 
tradicional los paisajes de España, los avio-  portaje de su desarrollo. 
nes que participen en la Vuelta Aérea a Los itinerarios de las cuatro etapas de 
España 1974, que organiza el Real Aero- que consta la prueba serán los siguientes: 
club de España en colaboración con la Fe- 
deración Nacional del Deporte Aéreo. 


Día 1 de octubre  Madrid-Valladolid 


Se disputará por XI vez la Copa de S.E. Día 2 de octubre Valladolid-Córdoba 
el Generalísimo como Premio de Honor. Día 3 de octubre  Córdoba-Valencia 
Entre los demás premios y trofeos figura Día 4 de octubre  Valencia-Madrid 
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Inauguración del Curso en la 
Academia General del Aire. 


El pasado día 16 de septiembre, 
se celebró com diversos actos la 
inauguración del curso académ:- 
co 74-75 en la Academia Gene- 
ral del Aire. En las fotograftas, 
el Coronel Director y profeso- 
rado del centro durante la cele- 
bración de la Santa Misa y dos 
de las formaciones de aviones, 
una de “Saeta” y otra de “T-6”, 
que participaron en el desfile 
aéreo. 





0 
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ACTIVIDADES DE C.A.S.A. 





El día 9 realizaron una visita a las instalaciones de Construcciones 

Aeronáuticas, S.A, en Getafe una delegación japonesa compuesta por 

miembros del Grupo de Estudio de Proyecto de Desarrollos Conjuntos 

Europeos perteneciente a la Sociedad de Constructores de Aviones del 

Japón. Durante la misma fueron atendidos por el Director General de 

Administración y Programas Sr. Guzmán, Director de la Factoria, 
Sr, Villén y alto personal de la Empresa. 


Durante reunión celebrada el día 5 de 
los corrientes en Londres, ha sido elegido 
Presidente del International Coordinating 
Council of Aerospace Industries Associa- 
tion (ICCAIA) el Vicepresidente Ejecutivo 
de Construcciones Aeronáuticas, S.A., 
D. Emilio González García en su calidad 
de Presidente de la AECMA (Association 
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Europeenne des Constructeurs de Materiel 
Aerospatial). 

El mencionado ICCAIA, cuya Vicepresl- 
dencia corre a cargo de Canada, agrupa a 
las Asociaciones de las industrias aeroespa- 
ciales norteamericana, canadiense, europea 
y japonesa, o sea a prácticamente la totali- 
dad de las industrias aeroespaciales del 
mundo occidental. 


Número 406 - Septiembre 1974 


Jn 








lormac 


REVISTA DE AERONAUTICA 








Y ASTRONAUTICA 


ión del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


El SR-71 “Blacbird” de Lockbeed, ba establecido 
el recorrido Nueva York—Londres en una bora, 
cuarenta y cinco segundos. 

cubrió el trayecto en 


ESTADOS UNIDOS 


Nueva York-Londres en menos 
de 2 horas. 


Un avión de las fuerzas armadas 
norteamericanas ha establecido un 
nuevo “record” mundial de velo- 
cidad en el trayecto Nueva York- 
Londres, al cubrir sus 3.490 millas 
en el asombroso tiempo de una 


hora cincuenta y cinco minutos y 
cuarenta y cinco segundos. 

El avión es un modelo de reco- 
nocimiento “Lockheed SR-71”, del 
que se ha dicho que “puede volar 
más rápido que una bala”. Dicho 
avión realizó el viaje para partici 
par en la famosa exhibición aérea 
de Farnborough. 

Hasta ahora, el “record” oficial 
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un magnífico“record'al efectuar 

cincuenta y cinco minutos y 
El record lo tenía un “Phantom F-4” que en 1969 
4 horas cuarenta y seis minutos. 


de esa distancia lo ostentaba un 
caza “Phantom” de las fuerzas 
aéreas de la ''Navy” británica, que 
cubrió en 1969 el trayecto en 
cuatro horas cuarenta y seis 
minutos. El cuartel general de la 
tercera fuerzas aérea norteame- 
ricana, en el condado británico de 
Suffolk, se ha dirigido a la “Fede- 
ration Aeronautique Internationa- 
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Tablero de instrumentos del monoplaza “YF-17”, de 
Northrop. 


>> 


le” para que acredite el nuevo 
“record” del “Lockheed SR-71”. 


LTV convierte los '*“Corsair A-7”. 


LTV "Aerospace Corporation” 
ha recibido un contrato de cuatro 
millones ochocientos mil dólares 
para empezar a convertir los avio- 
nes “Corsair [1 A-7” en un avión- 
escuela de dos plazas para la Ma- 
rina norteamericana. 

El trabajo de ingeniería ha 
empezado ya en el “Vought 
Systems Division” de  LTV 
Aerospace que ahora está produ- 
ciendo aviones A-7D, A-7E para la 
fuerza aérea y la armada, respecti- 
vamente. 

Bajo este programa se modificarán 
8l de los primeros modelos del 
“Corsair 11-A-7B” y A-7C. Cuando 
se terminen las modificaciones, el 


avión, redenominado TA-7C, será 
usado por la armada como avión- 
escuela para sus grupos de 
reemplazo de portaviones. 

Los primeros aviones elegidos 
para la modificación entrarán en el 
programa en la primavera del año 
que viene. El programa terminará 
durante el año 1979. 

El TA-7C, aunque inicialmente 
se haya planeado como avión-es- 
cuela, también puede servir para 
combate y misiones especiales. 
Puede funcionar igualmente bien 
desde pistas de aterrizaje o plata- 
formas de portaviones, y, con sus 
frenos de paracaídas, es capaz de 
Usar pistas cortas. 

El avión tendrá las mismas ca- 
racterísticas avanzadas de aviación 
que los 'Corsair 11”, incluído el 
excelente sistema de computeri- 
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zado, navegación y distribución de 
munición comprobado eficiente en 
combate en el Sur de Asia. Tanto 
en apoyo aéreo cerrado como en 
misiones preventivas. 


Sistema planar de antenas 
para el “Cobra”. 


Después de un minucioso es- 
tudio y de un análisis a fondo de 
los sistemas de antenas de reflector 
y múltiple, Hughes ha elegido una 
antena planar múltiple o plana pa- 
ra el radar del P-530 “Cobra”, 
pues de todas las antenas candi- 
datas, la planar es la que propor- 
ciona el máximo alcance radárico, 
ya que es la que permite el uso 
más eficaz del espacio disponible 
dentro de la bóveda del morro del 
avión. 

Entre las muchas consideraciones 
que han llevado a la elección, fi- 
gura el hecho de que el centro de 
gravedad de un sistema planar se 
encuentra muy próximo al centro 
de rotación cardánico. Esta cir- 
cunstancia reduce al mínimo el 
momento de inercia de la antena y 
permite una zona de apertura ra- 
diante máxima para una combina- 
ción dada de cardan y cúpula. 
Como consecuencia, la zona de 
apertura útil de un sistema planar 
para el radar “Cobra” es casi un 
10 por ciento mayor que por 
ejemplo, la de una antena reflecto- 
ra del tipo de torsión-polarización 
“Cassegrain”, lo que presupone 
una considerable ventaja en cuanto 
al alcance del radar. 

Además, la distribución de aper- 
tura de un sistema planar es 
extraordinariamente controlable y 
esto permite la realización de la 
excitación de apertura ideal para 
un caso de lóbulo lateral dado. Un 
control tan preciso de distribución 
de la apertura resulta difícil de 
conseguir en una antena reflectora 
alimentada ópticamente como con- 
secuencia de la falta de flexibilidad 
inherente al tipo de alimentación 
primario. 

Hughes cuenta con una experien- 
cla de cerca de 25 años en el pro- 
yecto de sistemas de antenas y ha 
venido utilizando tanto el sistema 
planar como las antenas reflectoras 
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para los radares aerotransportados 
durante cerca de 20 años. Como 
consecuencia de su rendimiento y 
de su idoneidad para resistir los ri- 
gores de un ambiente táctico aero- 
transportado, las antenas planares 
múltiples han sido elegidas para los 
radares del F-14 de la Armada y 
del F-15 de las FF.AA. de EE.UU. 

El sistema planar del “Cobra” 
estará dotado de cierto número de 
innovaciones que dan lugar a una 
menor complejidad, menos peso y 
gastos de producción inferiores a 
los conseguidos hasta ahora con 
este tipo de antena. 


FRANCIA 
Se entrega el último “Atlantic”. 


Tolouse-Colo- 
Sociedad 


La factoría de 
miers de la 


“Dassault/Breguet-Aviation” entre- 


Despegue de la nueva versión, biplaza, del | 
| Esta modificación del avión se designara 
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gó al gobierno italiano su 18. 
avión de patrulla ““Breguet” 1150 


“Atlantic”. Con esta entrega finaliza, 


al mismo tiempo que está en cur- 
so de definición un nuevo progra- 
ma, una primera parte de la pro- 
ducción en serie de 87 “Atlantic”, 
que constituye el fruto de una 
cooperación europea de gran 
envergadura en los campos opera- 
cionales e industriales. De este 
modo, han sido entregados los 87 
aparatos rigurosamente idénticos: 
40 a la Marina Nacional Francesa, 
20 a la Marina de la República de 
Alemania Federal, 9 a la Marina 
Holandesa y 18 a las Fuerzas 
Armadas  Italiamas. Recordemos 
que el proyecto francés 
“Atlantic”, presentado por la So- 
ciedad “Breguet'” ante unos veinte 
proyectos internacionales, fue se- 
leccionado el 30 de enero de 
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1959. Los diferentes constructores 
que participaron en la fabricación 
de esta primera serie de aparatos 
fueron los siguientes: Célula: “Bre- 
guet”, director de trabajos, encar- 
gado del montaje general y de los 


ensayos, ''Societé  Aerospatiale” 
(Francia), “Dornier” y “Siebel” 
(R.F.A), “Fokker” (Holanda), 


“Abap” (Bélgica). En el momento 
del pedido italiano, ““Aeritalia” se 
unió a este grupo de constructores 
europeos. Propulsores: “Hispano- 
Suiza” (Francia), “Rolls-Royce” 
(Gran Bretaña), “F.N.” (Bélgica), 
“Man” (R.F.A.), Helices; "de Ha- 
villand'”” (Gran Bretaña), '“Ratier” 
(Francia). Equipos:  “Thom- 
son/CSF”, “Crouzet' (Francia), 
“Marconi”, ''Bendix”, '“Sperry” y 
numerosas firmas americanas y 
europeas. 





“Corsair 11” de la LTV Aerospace Corp. 
“TA=70" 


AA 
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El “YF-17" de Northrop ha sido desarrollado como prototipo para el programa del 
caza ligero de la USAF. Este avión, de Mach 2, tiene la misma configuración que el 
“Cobra” y utiliza menos de 400 metros de carrera de despegue. 


INTERNACIONAL 
El **F-15” en Inglaterra. 


Un “McDonnell-Douglas F-15”, 
“Eagle”, voló el pasado día 26 de 
agosto, en un vuelo sin etapas y 
sin ser repostado en vuelo, desde 
la Base Aérea de Loring, en Maine 
(Estados Unidos) a la Base de la 
R.A.F. en Bentwaters (Inglaterra). 
El TF-15, que es el modelo biplaza 
del versátil “Eagle”, pudo efectuar 
este recorrido de 3.000 millas gra- 
cias a dos plataformas de carga di- 
señadas por McDonnell-Douglas, 
que las llama “Fast Packs” que le 
hacen disponer de 10.000 libras 
adicionales de combustible, con lo 
que casi duplica su alcance en 
vuelo de crucero. 


Esta instalación del ““Fast Pack”, 


aparte de aumentar su autonomía 
permite al F-15 efectuar otra por- 
ción de misiones, como las de re- 
conocimiento, ya que una gran 
porción del volumen de estas pla- 
taformas de carga puede acondicio- 
narse para llevar cámaras fotográ- 
ficas y otros aparatos sensores. 

El primer ejemplar de este avión 
será entregado al Mando Aéreo 
Táctico de los Estados Unidos en 
el próximo mes de Noviembre. 

El F-15 ha sido diseñado con la 
ambición de ser superior a cual- 
quier otro caza enemigo que pu- 
diera surgir en un próximo futuro. 
El modelo de interceptación es 
monoplaza, con ala fija, más de 
2,5 de Mach y bimotor. Se ha di- 
señado muy principalmente, para 
las misiones de superioridad aérea, 
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pero tiene también unas magnífi- 
cas capacidades para el ataque a 
tierra. 


Está equipado con el más avan- 
zado sistema de control de fuego 
con tres armas aireaire, para su 
máxima eficiencia en el combate 
aéreo y puede llevar las bombas 
sin necesidad de prescindir de sus 
misiles aire-aire. 

Al disponer de una baja “carga 
alar y una excelente relación 
empuje-peso, su maniobrabilidad es 
excelente. Está propulsado por dos 
motores “Pratt and Whitney” 
F-100, de 25.000 libras de empuje, 
con post-quemadores, cada motor. 

Su sistema electrónico le permite 
localizar e identificar los blancos y 
sortear las defensas enemigas, así 
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como localizar identificar y des- 
truir cualquier avión enemigo que 
pueda surgir durante los años 80. 

El modelo TF-15 que se ha tras- 
ladado a Inglaterra, después de la 
exhibición de Farnborough, hará 
otra visita a la Base Aérea de 
Bentwaters y marchará, a conti- 
nuación a la Base Aérea de 
Ramstein, en Alemania, para que 
el personal de las Fuerzas Aéreas 
de los Estados Unidos en Europa 
se familiarice con este avión. 


Pruebas del “Jaguar” en 
Estados Unidos. 


Un avión supersónico de comba- 
te, “Jaguar” de la R.A.F. está su- 
friendo un período de pruebas que 
va a durar seis meses, en los Esta- 
dos Unidos de América, donde se 
le va a someter a las más duras 
condiciones climatológicas. 
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Este avión, construido por 
"“BAC/Dassault-Breguet” efectuó el 


vuelo  trasatlántico, desde Bos- 


combe, en Wiltshire, a la Bahía del 
Ganso en Labrador en el pasado 
mes de julio, invirtiendo en el re- 
corrido de las 2.500 millas náuti- 
cas un tiempo de cinco horas y 
media, durante las cuales fue abas- 
tecido en vuelo por un avión cis- 
terna de la R.A.F. 

Era la primera vez que este apa- 
rato salía de Europa y causó una 
inmejorable sensación en el Cuartel 
General del Mando Aéreo Estraté- 
gico de los Estados. Unidos, en la 
Base de Offut, en Nebraska. 

El programa de pruebas que está 
sufriendo está dirigido por el orga- 
nismo experimental de Armamento 
y Aviones de Boscombe Down. 

Está siendo sometido a las más 
adversas condiciones  climatoló- 
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gicas, para observar las posibles 
consecuencias de éstas en su 'per- 
formance”. 

Aunque el efecto de estas con- 
diciones ya sé estudio, en forma 
simulada, en la Gran Bretaña, 
ahora, con la colaboración de las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
dos, se le está sometiendo a prue- 
bas en condiciones de “calor y 
sequedad” en la Base Aérea de la 
U.S.A.F. en: Nellis (Nevada). A 
pruebas en condiciones de ''calor y 
humedad” en Eglin (Florida) y a 
las pruebas con tiempo frío desde 
bases facilitadas, en' Canadá, por 
las Fuerzas Armadas Canadienses. 

El “Jaguar” es el último avión 
que ha salido y se encuentra ope- 
rativo habiendo sido diseñado para 
misiones de ataque a baja cota. 

- Se encuentra ya en servicio en 
Francia y el total de pedidos de 





Helicóptero “Wesex” de la R.A.F. operando en la jungla. 
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Francia y Gran Bretaña, asciende a 
400 de estos aviones. 


Aviones militares americanos 
en Farnborough. 


Nunca había habido una tan 
gran e importante representación 
de aviones americanos en Ingla- 
terra, como los reunidos este año 
en Farnborough. 

En aviones militares, solamente 
la “Lockheed” ha llevado ahí, 
aparte del SR-71 que ha efectuado 
la maravillosa exhibición de pre- 
sentarse, desde Estados Unidos, en 
menos de 2 horas, el mastodóntico 
avión de transporte C-SA “Ga- 
laxia”. Tres de estos aviones lle- 
varon, en una ocasión en pocas 
horas, al Teatro de Operaciones de 





Vietnam a seis carros de combate 
que pesaban 43.545 kilogramos ca- 
da uno. 

También exhibe '““Lockheed” al 
P3 “Orion” de lucha antisubma- 
rina y al más moderno avión dise- 
ñado específicamente para ese tipo 
de lucha: el S-3A *Viking”. 

McDonnell Douglas presenta su 
F-15, del que ya hablamos en otro 
lugar de esta Sección. 

También se encuentran en Farn- 
borough los helicópteros “*Chi- 
nook'” CH-47 bimotor, de trans- 
porte medio y el ““Sikorsky” H-53 
de transporte pesado de combate. 


El “Harpoon” en Farnborough. 


Uno de los artículos que ha 
mandado McDonnell-Douglas a la 
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exhibición de Farnborough, aparte 
del TF-15 “Eagle” y del sistema 
de misiles anti-carro M-47 '“Dra- 
gón”, ha sido las maquetas a tama- 
ño natural del misil anti-buque 
“Harpoon” que puede ser lanzado 
desde aviones. 

Este sistema de misiles “Har- 
poon” proporciona la posibilidad 
de atacar a buques que se encuen- 
tran “más allá del horizonte” y 
puede ser lanzado desde una gran 
variedad de aviones diferentes, 
aparte de buques de superficie y 
submarinos, con lo que propor- 
ciona a estos vehículos de lanza- 
miento una gran seguridad al po- 
der mantenerse muy alejados del 
blanco que ni siquiera está en su 
línea visual. 








El “C-SA Galaxia” junto a la carga de helicópteros que va a transportar, en un solo 
vuelo. Este avión ba estado también en la exbibición de Farnborough. 
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El precipitado regreso a tierra de la tripulación del “Soyuz 15” hace pensar que 

sufrió averías mecánicas, pero no se cree que esto retrase la misión “Apolo-Soyuz” 

que está programada para 1975. En la fotografía la tripulación del “Soyuz”. 
Sarafanoy (a la derecha) y Dyomin. 


ESTADOS UNIDOS 


Sistema de telecomunicaciones 
por satélite. 


"General Telephone € Electro- 
nics Corporation” anuncia que una 
de sus filiales, “GTE Satellite Cor- 
poration”, acaba de recibir la auto- 
rización de la Comisión Federal de 
Comunicaciones para la implanta- 
ción de un sistema nacional de te- 
lecomunicaciones por satélite en 
los Estados Unidos de América. 


El sistema de servicios múltiples . 


está previsto para entrar en explo- 
tación en septiembre de 1975. Po- 
drá cursar toda clase de tráfico co- 
mercial de telecomunicaciones -co- 
municaciones telefónicas, telegra- 
fía, facsímil, datos a gran velo- 


cidad y programas de televisión en 
blanco y negro y en color. 

El futuro sistema comprenderá 
estaciones terrenas en California, 
Florida, Mawai, Indiana y Pensil- 
vania que estarán interconectadas 
mediante un satélite colocado en 
órbita a 36.000 kilómetros de 
altura sobre el Ecuador. La inver- 
sión bruta total para el sistema se 
estima en más de 52 millones de 
dólares. 

Cada una de las cinco estaciones 
terrenas del sistema estará provista 
de dos antenas parabólicas de 30 
metros de diámetro. Las estaciones 
estarán interconectadas mediante 
diez transmisoresteceptores (por 
canales de radiofrecuencias) arren- 
dados en un satélite de 12 canales 
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suministrado por la ''National Sa- 
tellite Services Inc.'””, filial de 
Hughes Aircraft Company. 

Estos diez canales arrendados 
conferirán al sistema una capaci- 
dad total de 12.000 circuitos de 
tipo telefónico en un solo sentido, 
diez circuitos de televisión o diver- 
sas combinaciones de ambos tipos 
de circuitos. Un segundo satélite 
con capacidad también para 12 
canales permitirá disponer de una 
vía auxiliar para aumentar la con- 
fiabilidad del sistema, para ofrecer 
una capacidad suplementaria du- 
rante períodos de cresta O para 
contrarrestar las interrupciones 
causadas por fenómenos naturales. 

El calendario de realización y 
lanzamiento de los satélites de 
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572 kilogramos que se emplearán 
en el sistema, se establecerá de 
común acuerdo con la “National 
Satellite Services'*”. Dichos satélites, 
en forma de tambores de más de 
1,80 metros de diámetro, llevarán 
antenas parabólicas de 1,5 metros 
para comunicar con las estaciones 


terrenas. 
El lanzamiento de los satélites 


estará a cargo de la Administración 
Nacional de la Aeronáutica y del 
Espacio por cuenta de la “National 
Satellite Services”, utilizándose 
lanzadores de tipo “Thor Delta”. 
Una vez en órbita la vida útil de 
los satélites será, según se prevé, 
de siete años. 


Colaboración espacial USA-URSS. 


Un funcionario espacial soviético 
ha declarado en una reunión inter- 
nacional de científicos que con- 


+ 


tinúan los preparativos para el aco- 
plamiento entre naves espaciales 
soviéticas y norteamericanas, pre- 
visto para el año próximo. 

La agencia de noticias Tass 
informa que Boris N. Petrov hizo 
dicho anuncio en el VI Simposio 
Internacional sobre Control en el 
Espacio, que se celebra en la loca- 
lidad armenia de Tsakhkadzor. 

Al parecer, el comentario de 
Petrov intenta contradecir las 
informaciones occidentales en el 
sentido de que el inesperado breve 
viaje de la nave '“Soyuz 15” —duró 
sólo dos días— pudiera afectar los 
planes para el encuentro espacial 
“*Apolo-Soyuz”, previsto para 
1975. 

Los periódicos soviéticos asegu- 
ran que los cosmonautas Gennady 
Sarafanov, de treinta y dos años, y 
Lev Demin, de cuarenta y ocho, 
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experimentaron problemas impre- 
visibles durante la misión, aunque 
no se han facilitado detalles. 

Tass asegura que los especialistas 
soviéticos y norteamericanos que 
asisten a la reunión están de 


“acuerdo en que el problema más 


complejo en la preparación de 
vuelo conjunto es el de diseñar un 
sistema universal de acoplamiento 
para las dos naves espaciales. 


JAPON 
Primer satélite con cohete 
japones. 

En 16 de febrero de 1974, el 
Japón puso felizmente en órbita 
un satélite artificial, usando para 
ello como elevador el primer 
cohete guiado de la nación. 


Un cohete ““Mu-3C” de tres etapas 
fue lanzado aquella tarde desde 


* Uchinoura, en la Provincia de 


Maqueta del transbordador espacial que abastecera a un laboratorio orbital en 1979. 
Mide más de 37 metros de largo y llevará 30 toneladas de carga. Lo esta coms- 
truyendo la Rockwell International, en California. 
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Kagoshima, la localidad del Centro 
Espacial de Kagoshima del Instituto 


de Ciencia Espacial y Aeronáutica, 
perteneciente a la Universidad de 


Tokío, y el satélite de 56 kilo- 
gramos que tenía un diámetro de 


75 centímetros, fue enviado a los 
aires. El cohete estaba guiado por 
un sistema de guía por inercia y 
ondas de radio, siendo ésta la pri- 
mera vez que tal sistema ha sido 
usado en el Japón. 

El satélite experimental “MS-T2”, 
apodado “Tansei”N.? 2, circundó la 
Tierra cada 121 minutos sobre un 
perigeo de 273 kilómetros y un 
apogeo de 2.180 kilómetros con 
un ángulo de inclinación de órbita 
de 31 grados respecto al Ecuador. 
La órbita se acercó  sufi- 
cientemente a la planeada. 

El “Tansei” N.? 2 fue el quinto sa- 


télite diseñado en el Japón para 
ser puesto en órbita en el mismo 
país. Sin embargo, los cohetes usa- 
dos previamente no tenían siste- 
mas de guía y los satélites se des- 
viaron de sus planeados cursos. 

En contraste, el “Mu-3C” estaba 
equipado con un sistema de con- 
trol de vector de empuje (TVC), el 
cual operó para estabilizar la tra- 
yectoria del vuelo. 

El “Tansei”'N.? 2 estaba asimismo 
provisto de un control magnético 
de eje de giro. Después de una 
Órbita, la prueba del control de 
conducta fue completada felizmen- 
te por unas dos semanas. 

La “NEC” desempeñó un papel 
importante en el lanzamiento; ya 
que dicha compañía, en colabora- 
ción con el Instituto de Ciencia 
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Espacial y Aeronáutica de la Uni- 
versidad de Tokio, completó el pri- 
mer sistema de guía de cohete por 
ondas de radio. Además, el '“Tansei” 
N.” 2 portaba antenas de ultra-alta 
frecuencia (UHF) y de muy alta 
frecuencia (VHF), transmisores y 
codificador de telemetría, receptor 
y decodificador de comando y 
otros instrumentos: todos ellos fa- 
bricados por la “NEC”. 

La cooperación técnica de la 
“NEC” en la feliz empresa 
también se extendió al sistema de 
apoyo de Tierra del Centro Espa- 
cial de Kagoshima; ya que equipos 
de telemetría, radar y comando de 
fabricación de la “NEC” fueron 
usados para el lanzamiento del 
cohete, en adición al equipo de 
control de Tierra. 


Ultimamente se especula sobre la posibilidad de que un “Boeing 747” eleve al transbor- 
dador espacial, en lugar de ser éste lanzado desde tierra, por un cobete. 
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El “Airbus A-300” despegando, en Wellington, Nueva Zelanda, durante el reciente 
viaje que ha efectuado por el Lejano Oriente. 


ALEMANIA FEDERAL 


Nuevo sistema de pilotaje. 


Los brazos del piloto descansan 
casi indolentemente sobre los 
soportes del asiento. Las manos des- 
cansan sobre los mangos y empu- 
ñaduras, pareciendo que el avión 
vuela automáticamente y que no 
es el piloto quien maneja los 
mandos. El piloto ni siquiera roza 
o toca el timón de mando y sus 
pies descansan no sobre, sino junto 
a los diversos pedales de los timo- 
nes laterales: el Laboratorio Ale- 
mán de Investigación y Experimen- 
tación de Navegación Aérea y Es- 
pacial (D.F.V.L.R.) está realizando 
pruebas con un sistema y una 


nueva técnica de pilotaje de avio- 
nes totalmente revolucionario y 
que tiene tras sí 150 horas de vue- 
lo en un “jet” “Hansa” de dos 
reactores. 

El objetivo de este nuevo siste- 
ma es aliviar al piloto de su 
ingente cometido, quitarle parte 
del peso, del exceso de concentra- 
ción en la infinidad de aparatos y 
clavijas que figuran en el tablero 
de mandos de los modernos avio- 
nes de reacción. La mano del pr 
loto (es suficiente con que utilice 
una sola, la otra puede dedicarla a 
regular el funcionamiento de los 
reactores, el cambio de marchas o 
simplemente para sostener la taza 


de café), se encuentra en el centro 
de gravedad del pivote o mango 
que rota sobre tres ejes diferentes. 
Para hacer tomar altura al avión, 
basta con que el piloto presione le- 
vemente el mango con el músculo 
de l palma de la mano y, al 
mismo tiempo, levante los dedos 
hacia arriba, mientras que si quiere 
que el avión pierda altura, esto es 
que vuele en descenso, le basta 
con hacer una ligera presión con 
los dedos y levantar el resto de la 
mano, hasta alcanzar la altura que 
desee. Las Órdenes de la mano —o 
de ambas manos, pues los dos 
mangos funcionan y están instala- 
dos paralelamente y a la misma 
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altura—, son transmitidas electróni- 
camente al timón, encargándose 
del transporte de los impulsos 
eléctricos un simple cable, en lugar 
del complicado sistema hidráulico 
existente hasta ahora para llevar a 
cabo la transmisión de las órdenes 
o impulsos mecánicos. Esta tiene 
la gran ventaja de que el sillón o 
butaca del piloto puede colocarse 
a capricho, como, por ejemplo, 
para hacer más llevadero al piloto 
la carga o incomodidad que sopor- 
ta su cuerpo durante determinadas 
maniobras de navegación. 

Además, y esto es muy impor- 
tante, al desaparecer la columna o 
palanca de mando (timón), el pi- 
loto controla más fácilmente los 
instrumentos indicadores, y no 
tiene que realizar los incontables 
movimientos con las manos, cuer- 
po y brazos, que es lo normal has- 
ta ahora. En el centro de investi- 
gación de la D.F.V.L.R. se está es- 
tudiando y probando igualmente 
un nuevo sistema de copilotaje, so- 
bre todo tendente a unificar y 
simplicar el control de los indica- 
dores del vuelo, de suerte que to- 
dos los datos aparezcan electróni- 
camente reflejados en un monitor, 
en lugar de estar diseminados aquí 
y allí. Se trata también de reducir 
todos los datos del vuelo a un de- 
nominador común, a una cifra, por 
ejemplo, o a tres cifras claves, que 
aparecerían constantemente en el 
monitor. 

Si el copiloto desea controlar 
otros datos, le basta con pulsar el 
botón correpondiente para que 
éstos aparezcan en el monitor. Es- 
te sistema resulta idóneo para cual- 
quier tipo de avión. 


ESTADOS UNIDOS 
Crisis de la Pan American. 


La compañía aérea norteamerica- 
na Pan American admitió estar al 
borde de la bancarrota y urgió al 
Gobierno a acudir en su ayuda con 
un subsidio mensual de diez millo- 
nes de dólares. 

''A menos que una decisión 
inmediata sea adoptada, la compa- 
ñía se verá obligada a suspender 


sus pagos por falta de efectivos”, 
reza la petición de la compañía al 
Consejo Civil de Aeronáutica. 

La compañía Panam es la aero- 
línea con vuelos internacionales 
mayor de los Estados Unidos, y 
desde hace años lleva subsistiendo 
a pesar de las pérdidas en todos 
sus ejercicios. 

Pero la crisis energética y la su- 
bida de precios en los carburantes, 
coincidente con una reducción en 
el número de pasajeros, ha llevado 
su situación a un límite desespe- 
rado, en opinión de sus dirigentes. 

Sólo en los seis primeros meses 
de 1974 la compañía ha perdido 
33 millones de dólares, que se 
suman a los 19 millones que per- 
dió en 1973. 
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Contrato de NASA para l Boeing. 


La “Boeing Commercial Airplane 
Company” ha obtenido de la 
Administración Nacional de la 
Aeronáutica y del Espacio un con- 
trato de 348.000 dólares para 
identificar los programas tecnológr- 
cos y experimentales necesarios pa- 
ra coadyuvar al proyecto de un fu- 
turo avión de “baja energía”. 

La concesión es la consecuencia 
de un estudio previo de “Boeing” 
para NASA sobre la clase de pro- 
yecto y características Operaciona- 
les del avión y sobre las investiga- 
ciones necesarias para mejorar el 
servicio en el sector de los termi- 
nales de los aeropuertos. El estu- 
dio previo hacía resaltar que diver- 
sas características de proyecto que 


Dos belicópteros“S-55-T!'de Sikorsk y, de aplicaciones 
múltiples, vuelan sobre Arizona. 
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contribuirían a reducir la conges- 
tión, el ruido y las emisiones de 
escape, contribuirían también a re- 
ducir significativamente el gasto de 
combustible. 

De acuerdo con el actual contra- 
to de nueve meses, “Boeing” 
investigará el efecto sobre el con- 
sumo de carburante, de los 
cambios de la geometría alar, de 
las características del motor, de los 
perfiles de vuelo y de otras carac- 
terísticas de proyecto y funciona- 
miento. Las circunstancias que 
contribuyan a reducir el consumo 
de energía se reflejarán en un pro- 
totipo que podría entrar en ser- 
vicio durante el período 
1985-2000. 


Dicho prototipo comprender ía 
también adelantos en cuanto a los 


proyectos de la estructura, de los 
mandos y del sistema de propul- 
sión. Los resultados se evaluarán 
con el fin de determinar el tipo y 
la magnitud de la investigación que 
debe llevarse a cabo para que tales 
proyectos estén disponibles en el 
periodo 1985-2000. 


Sobre la catástrofe del 
DC:10. 


El Comité de Comercio del Se- 
nado de Estados Unidos ha critica- 
do a la Administración de la Avia- 
ción Federal (F.A.A.), a la “Natio- 
nal Transportation Safety Board” 
(N.T.S.B.) y a McDonnell Douglas 
por no haber cumplido con sus 
responsabilidades en la corrección 
del problema de las puertas de car- 
ga del “*DC-107” El informe presen 
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tado por el Comité, tras las 
audiencias celebradas por el Sub- 
comité de Aviación, el pasado 
marzo, sobre el problema de las 
puertas de este avión, señala que 
“aunque pueden hacerse muchas 
especulaciones sobre si unas me- 
didas diferentes a las tomadas por 
la F.A.A., McDonnell Douglas y la 
N.T.S.B. pudieran haber evitado el 
accidente ocurrido, el 3 de marzo, 
a un “DC-10”de la compañía aérea 
Turkish cerca de París, creemos 
que el proceso normativo previsto 
para proteger al público de las 
condiciones de inseguridad que 
pudieran conducir a desastres en el 
transporte aéreo, fue dado de lado 
en el curso del problema de las 
puertas de carga del"DC-10”, Di- 
cho informe se publicó el 27 de 
junio. 


TT 


TK 





Del motor RB-211 que propulsa al L-1011 “Tristar” la Rolls-Royce ba desarrollado esta 
versión industrial para el bombeo en un oleoducto en Canada. 
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TRANSPORTES AEREOS GRATUITOS 
Y CON REDUCCION DE PRECIO 


Por ENRIQUE MAPELLI 
Doctor en Derecho 


Secretario General del Instituto Iberoamericano 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio. 


1.—Precio del transporte y fijación 
de tarifas. 


El transporte aéreo de carácter comer- 
cial ha de concebirse como una actividad 
desarrollada por un. transportista con 
ánimo de lucro. Tiene carácter oneroso y, 
con independencia de otros fines de orden 
social, político y económico, la actividad 
comercial se lleva a cabo, el transporte se 
realiza, para, mediante esta actividad, 
obtener el porteador un legítimo y patri- 
monial beneficio. Este beneficio se 
obtiene, lógicamente, mediante la percep- 
ción del precio que el usuario del trans- 
porte debe abonar para obtener el derecho 
a la utilización del medio aéreo comercial. 

Este ánimo de lucro lo encontramos 
ínsito en las definiciones que tanto los 
tratadistas como los textos legislativos han 
elaborado sobre el contrato de transporte. 

Algunos autores como Tapia Salinas (1) 
no se refieren expresamente al precio del 
transporte como uno de los elementos 
integrantes de este contrato, pero sí se re- 
fieren a “las condiciones estipuladas” 
entre las que, en efecto, debe encontrarse 
el precio. La definición dice asi: “Es con- 





(1) Luis Tapia Salinas, ““La regulación Jurídica del 
tranporte aéreo”, Madrid 1953, página 96. 
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trato aéreo aquél mediante el cual, una 
persona denominada transportista, con- 
viene con otra que llamaremos usuario, en 
el traslado de un lugar a otro en una 
aeronave y por vía aérea, de una persona 
o cosa con arreglo a las condiciones esti- 
puladas entre ambas partes”. 

Otros autores sí aluden especialmente al 
precio. . Así Videla Escalada (2) “Hay 
contrato de transporte aéreo cuando una 
parte se obliga a trasladar en aeronave y 
por vía aérea, de un lugar a otro, a per- 
sona y cosas y, en este último caso, a 
entregarlas al destinatario, y la otra parte 
a pagar un precio por ese traslado”. 

En el bilateralismo propio del contrato 
la obligación que incumbe al usuario, sea 
viajero, sea quien entrega como cargador 
una remesa, es el pago del precio del 
transporte. De la misma manera expresa 
alude Delascio (3) a ello cuando define así 
el contrato de transporte aéreo: “En tér- 
minos generales, puede decirse que el 
contrato de transporte aéreo constituye 
un acuerdo en virtud del cual una de las 
partes se obliga, por un precio cierto, a. 


(2) Federico N. Videla Escalada, “Derecho Aero- 
náutico”, Buenos Aires 1973, Tomo IM, página 339. 

(3) Victor José Delascio, '“Conceptos sobre temas 
aeronáuticos y espaciales”, Caracas 1969, página 256. 
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conducir por vía aérea, de un lugar a otro, 
pasajeros o cosas, y a entregar estas últi- 
mas a las personas a quienes vayan dirigi- 
das. El contrato de transporte aéreo es 
consensual, ya que se perfecciona con el 
solo consentimiento de las partes” 

Hasta aquí nos hemos referido a las 
opiniones doctrinales que atribuyen ca- 
rácter oneroso al transporte aéreo comer- 
cial, cuya onerosidad está representada 
por el precio que paga el viajero o carga- 
dor. En cuanto al derecho positivo debe- 
mos señalar que la Ley de Navegación 
Aérea de 21 de Julio de 1960 (4) no con- 
tiene definición del contrato de transporte 
aéreo ni tampoco de las condiciones que 
deban integrarlo; pero si se refiere, reitera- 
damente, al precio como una de ellas. El 
artículo 92 cuando expresa los requisitos 
que deberá contener el billete de pasaje 
que se extienda como consecuencia del 
contrato de transporte de viajeros, alude a 
la clase y precio del transporte; el artícu- 
lo 101 establece que las tarifas del trans- 
porte de viajeros y sus equipajes serán pre- 
viamente aprobadas por el Ministerio del 
Aire; el artículo 104 se refiere a las tarifas 
del transporte de mercancias que de la 
misima forma deberán ser aprobadas pre- 
viamente por el Ministerio del Aire. Por 
último, el artículo 82, concreta que el 
Ministerio dei Aire fijará anualmente las 
tarifas máximas que podrán aplicarse al 
tráfico no regular interior, que no podrán 
ser inferiores a las autorizadas para el ser- 
vicio regular. 

A la vista de todo ello queda claro que 
el legislador español concibe el transporte 
aéreo comercial como un tranporte one- 
roso y que la percepción de un precio, 
previamente establecido y aprobado para 
el mismo, es uno de sus requisitos. 

En el derecho positivo comparado en- 
contramos definiciones del contrato de 
transporte aéreo y en ellas explícitas re- 
ferencias al precio. El artículo 119 de la 





(4) Esta Ley fue publicada en el Boletín Oficial del 
Estado, número 176, correspondiente al 23 de Ju- 
lio 1960. 
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Ley de Aviación Civil de Panamá (5) 
entiende “por contrato de transporte 
aéreo el celebrado por una persona natural 
o jurídica llamada el transportista, que se 
obliga, mediante remuneración, a conducir 
a llevar de un lugar a otro, por la vía 
aérea, pasajeros con o sin equipaje factu- 
rado, O carga entregada por un cargador 
para ser remitida a un consignatario a 
quien vaya dirigida”; el artículo 183 de la 
Ley General de Aviación Civil de Costa 
Rica (6), define el contrato de transporte 
aéreo como aquél por el que “el portea- 
dor se obliga, por cierto precio, a condu- 
cir de un lugar a otro, por vía aérea, pasa- 
jeros o cosas y a entregar éstas al consig- 
natario””. 

Hemos visto que, en un precepto se 
alude a la remuneración y en otro al 
precio. El Código de Comercio de Co- 
lombia (7) en su artículo 1.877 exige que 
el billete o boleto de pasaje, si se expide, 
deberá contener, entre otros datos, el re- 
ferente al precio del transporte. Es curioso 
que el legislador colombiano admita táci- 
tamente —si se expide, dice—la posibilidad 
de que no se formalice el billete de pasaje. 
Pero si obliga, en caso de que se haga, a 
que el precio sea expresamente consignado: 
Nuestra Ley de Navegación Aérea, según 
hemos ya visto, en sus artículos 82, 101 y 
104 atribuye la exclusiva competencia a 
favor del Ministerio del Aire para la de- 
terminación de las tarifas que habían de 
regir tanto en el tráfico regular como en 
el no regular y lo mismo para el trans- 
porte de viajeros que en el de mercancias. 

El Ministerio del Aire, haciendo uso de 
la mencionada autorización legal, ha ve- 


(5) Es el Decreto-Ley número 19 de 8 de Agosto de 
1963, el que reglamenta la Aviación Civil de Panamá. 


(6) Ley General de Aviación Civil de la República 
de Costa Rica de 14 de Mayo de 1973, publicada en 
“La Gaceta” del 6 de Junio de 1973. 


(7) El Código de Comercio de Colombia fue aproba- 
do en 17 de Mayo de 1971. El legislador colombiano, al 
igual que el mexicano y el italiano, no ha regulado el 
transporte aéreo en un cuerpo legal, Ley o Código, inde- 
pendiente sino que lo ha incluído, como una de sus 
partes, en un texto legal de más complejo contenido. 
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nido dictando órdenes Ministeriales para 
determinar, en cada momento, las tarifas 
que, según la conyuntura económica, ha- 
brían de regir. Actualmente está en vigor 
la Orden Ministerial de 15 de Marzo de 
1974 (8) autorizando un precio máximo 
de 3,48 pesetas pasajero/kilometro reco- 
rrido, con independencia, del tipo de 
aeronave que se utilice en el servicio. Las 
tarifas serán construídas con base en las 
distancias kilómetricas entre aeropuertos y 
al precio máximo señalado, ¡ncremen- 
tándose la cantidad que resulte con una 
fija, no superior a 337 pesetas, excepto en 
los trayectos interinsulares, en los que tal 
cantidad fija no excederá de 101 pesetas. 

En congruencia con dicha disposición, el 
propio Departamento del Aire, en Orden 
Ministerial número 428/74 de 5 de Fe- 
brero de 1974, (9) ha determinado las dis- 
tancias entre Aeropuertos españoles. Las 
empresas de líneas aéreas españolas te- 
niendo en cuenta las distancias kilómetri- 
cas establecidas, someterán a la aproba- 
ción del Ministerio del Aire las tarifas a 
aplicar en los respectivos recorridos. 

Por expresa disposición de la citada 
Orden Ministerial de 15 de Marzo de 1974 
están en vigor algunos preceptos de la 
Orden de 23 de Febrero de 1962 (10) de 
importancia en relación con la fijación de 
tarifas. Se establece que cada pasajero 
tendrá derecho al transporte gratuito de 
20 kilogramos de equipaje y en caso de 
permitirlo la carga máxima autorizada del 
avión, el exceso de equipaje se abonará al 
1,25 por 100 del importe del viaje. Ello es 
interesante ya que la obligación de trans- 
portar equipaje queda reducida a los 20 
kilogramos de carácter gratuito pero no el 


a 

(8) Orden de 15 de Marzo de 1974 sobre aumento 
de las tarifas de transporte aéreo interior de pasajeros, 
publicada en el Boletín Oficial del Estado número 66 de 
18 de Marzo de 1974. 

(9) La Orden Ministerial número 428/74, de 5 de 
febrero ha sido publicada en el Boletín Oficial del Mi- 
nisterio del Aire número 17, página 199 de 7 de Febrero 
1974. Esta Orden es continuación de otras anteriores 
sobre la misma materia. 


(10) Publicada en el Boletín Oficial del Estado de 
19 de Marzo de 1962, número 67. 
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exceso que se produzca respecto de los 
mismos. No se establece prelación en 
cuanto a la mercancia y al exceso de 
equipaje, quedando ello al arbitrio del 
porteador. Lo que, efectivamente, no es 
discreccional por parte del mismo es 
aceptar el transporte de los veinte kilo- 
gramos que, con carácter gratuito, quedan 
incluídos en el compromiso de transportar 
al viajero. La propia disposición añade que 
en todas las líneas interiores en que se 
establezca el servicio con acomodación de 
primera clase, el importe del pasaje será 
un 20 por ciento superior al vigente en 
cada momento para el billete de tarifa 
normal y cada pasajero tendrá derecho al 
transporte gratuito de 30 kilogramos de 
equipaje y en el caso de permitirlo la car- 
ga máxima autorizada del avión, el exceso 
de equipaje se abonará al 1,25 por ciento 
del importe del viaje en clase turista. 

Antes de la entrada en vigor de la Ley 
de Navegación Aérea de 21 de Julio de 
1960, ya había sido dictada la Orden del 
Ministerio del Aire de 27 de Mayo de 
1947 (11) determinando tarifas para los 
transportes aéreos. En ella se contenían 
preceptos de interés. Cada billete —dice el 
artículo tercero— da derecho al transporte 
gratuito de 20 kilogramos de equipaje 
pudiendo llevar, además, cada viajero con- 
sigo gratuitamente: 

a) Bolso de señora o carpeta de señor. 

b) Abrigo o impermeable. 

c) Manta de viaje. 

d) Paraguas y bastón. 

e) Aparato fotográfico o  cinemato- 
gráfico de menos de un kilogramo, 
si estuviere autorizado su transporte 
en la línea de que se trata. 

Por expresa disposición del artículo 4 
de la citada Orden Ministerial de 15 de 
Marzo de 1974 han quedado derogadas las 
siguientes disposiciones: a) Orden de 18 
de Marzo de 1971; b) Orden de 17 de 
Octubre de 1972 y Orden de 1 de Febre- 
ro de 1974 (12). 





(11) Publicada en el Boletín Oficial del Ministerio 
del Aire de 12 de Junio de 1947, número 68. 
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2.—Obligatoriedad de la percepción 
tarifaria. | 


Según hemos visto en el número prece- 
dente, la Administración Pública, por atri- 
bución expresa de la Ley, determina las 
tarifas aéreas que han de regir en cada 
momento y para cada clase de transporte. 
Conviene recordar que “tarifa” significa 
no sólo los precios del transporte de pasa- 
Jeros, equipajes y mercancias, sino tam- 
bién las condiciones en que éstos se 
aplican (13). | 

La observancia de las tarifas no significa 
un máximo que deba respetarse, sino una 
generalidad que debe aplicarse como re- 
muneración del servicio .público prestado. 
El principio de igualdad tarifaria es obli- 
- gatorio para las empresas de transporte, 
no quedando al arbitrio de las mismas el 
aplicar diferentes tarifas según se trate de 
unas personas u otras. Quiere ello decir 
que no es tan sólo un máximo de per- 
cepción lo que la Administración fija, sino 
una generalidad de percepción que debe 
ser observada para todos los usuarios del 
transporte cualesquiera que sea su con- 
dición y con las únicas y especiales excep- 
ciones a las que más adelante, hemos de 
referirnos. 

La igualdad de trato tarifario en lo que 
atañe al transporte aéreo tiene su pre- 
cedente en el Decreto de 23 de Enero de 
1941 (14), cuyo artículo 1.*, refiriéndose 





(12) Estas disposiciones han sido publicadas, res- 
pectivamente, en los Boletines Oficiales del Estado nú- 
mero 70 de 23 de Marzo de 1971, número 251 de 19 de 
Octubre de 1972 y número 32 de 6 de Febrero de 
1974, 


(13) El artículo 2.” del Convenio de París de 10 
de Julio de 1967 sobre procedimiento aplicable para el 
establecimiento de las tarifas de los servicios aéreos, 
define el término “tarifa” como “los precios del trans- 
porte de pasajeros, equipajes y mercancías y las condi- 
ciones en que se aplican, así como los precios y condi- 
ciones referentes a los servicios de agencia y otros servi- 
cios auxiliares, con excepción de las remuneraciones y 
condiciones relativas al transporte de correo”. 


(14) Decreto de 23 de Enero de 1941, publicado 


en el Boletín Oficial del Estado de 2 de Febrero de 
1441, número 33, 
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a la compañía de líneas aéreas que en la 
fecha de su promulgación detentaba la 
explotación de este tráfico, establece que 
no se podrán conceder billetes gratuitos 
para viajar en sus líneas aéreas, ni expe- 
dirlos con rebaja que no figuren en las res- 
pectivas tarifas. 


La igualdad de trato tarifario, según ya 
hemos apuntado, viene determinada te- 
niendo en cuenta la naturaleza del servicio 
público desarrollado por las Compañías 
aéreas. Este servicio se desempeña en vir- 
tud de una concesión y el viajero o car- 
gador de mercancía no tiene facultad de 
elección en cuanto al transportista que ha 
de realizárselo; pero sí tiene, en cambio, 
la garantía de que las tarifas que van a 
serle aplicadas —precio y condiciones— 
han sido debidamente aprobadas por el 
Ministerio del Aire y que, en todo caso, 
serán las mismas que para cualquier otro 
que se encuentre en sus mismas con- 
diciones. | 

La propia Ley de Navegación Aérea, en 
su artículo 153 sanciona (apartado 2.*) la 
infracción de lo dispuesto sobre tarifas y 
(apartado 5.) el expedir billetes con 
infracción de las disposiciones dictadas so- 
bre moneda extranjera o de otros de 
obligatoria observancia (15). Estas infrac- 
ciones han de entenderse no sólo por la 
percepción de sumas superiores a las máxi- 
mas autorizadas, sino también por la no 
observancia de la igualdad de trato para 
todos los usuarios, salvo los casos especial- 
mente autorizados. 


3.—Excepciones a la percepción tarifaria: 
transportes gratuitos. 


El principio de igualdad tarifaria tiene 
excepciones debidamente establecidas por 
la Ley y que se refieren, tanto a tipos de 
transporte de carácter absolutamente gra- 
tuito, en los que no se percibe el precio 


(15) Las sanciones que, por estas infracciones 
pueden imponerse son las de apercibimiento, multa 
hasta diez mil pesetas, multa de diez mil a cien mil 
pesetas, suspensión hasta seis meses de los derechos de 
tráfico otorgados a Empresas de transporte y revocación 
de dichos derechos de tráfico. 
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establecido en la tarifa correspondiente, 
como a aquellos otros en los que se rea- 
lizan deducciones porcentuales sobre el 
precio total establecido abonando, pues, el 
usuario tan sólo una parte del mismo. En 
el transporte gratuito, del que habremos 
de ocuparnos en el presente apartado, el 
transportista no percibe cóntraprestación 
alguna como consecuencia del servicio que 
lleva a cabo. En los transportes con re- 


ducción de precio percibe tan sólo una. 


parte del que legítimamente, en circuns- 
tancias generales, le correspondería. 

El transporte gratuito ha sido definido 
por Schuldreich (16) como aquél que se 
efectúa en un acto de mera cortesía, sin 
implicar beneficios materiales para el 
transportador y sin poner a cargo del 
transportado contraprestación alguna. Esta 
definición es incompleta ya que también 
puede existir transporte gratuito por 
mandato de la Ley, no tratándose de un 
acto de cortesía por parte del porteador 
sino del cumplimiento de una obligación 
que le viene impuesta por la legislación 
vigente en cada caso. 

Naturalmente que la no percepción del 
precio, establecido en las tarifas debe tener 
el debido fundamento legal. En atención a 
las razones en que el mismo descansa 
hemos dividido esta referencia en cuatro 
apartados, comenzando con el de: 

a) Autoridades.—El propio Decreto de 
23 de Enero de 1941 a que ya ante- 
riormente hemos aludido dispone que se 
concede el derecho de utilización de 
líneas aéreas a las Autoridades siguientes: 


Presidente del Consejo de Ministros. 

Ministros. 

Jefe del Estado Mayor. 

Jefe de la Casa Militar de S.E. el Ge- 
neralísimo. 

Alto Comisario de España en Marruecos 
(cargo ya desaparecido). 

Jefe del Estado Mayor del Ejército. 

Jefe del Estado Mayor de la Armada. 

Jefe del Estado Mayor del Aire. 





(16) Héctor A. Schuldreich Talleda, “Derecho de 
la navegación” Buenos Aires. 1963, página 722. 
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Director General de Seguridad. 
Subsecretario del Are. 
Director General de Aviación Civil (hoy 


Director General de Transporte 
Aéreo). 
Posteriormente, el Decreto de 16 de 


Febrero de 1943 (17) reitera que se man- 
tendrán en todo su rigor las restricciones 
impuestas para reserva de plazas en los 
aviones de líneas aéreas, limitadas exclu- 
sivamente a las autoridades que han que- 
dado enumeradas. 

Problema interesante es el de si el por- 
teador tiene derecho a resarcirse, a cargo 
del Estado, del importe de los pasajes que 
expida para las Autoridades que han que- 
dado enumeradas. En las disposiciones que 
regulan la navegación aérea no encon- 
tramos ningún precepto que a ello se 
refiera por lo que ha de estimarse que se 
trata de una obligación legal cuyas con- 
secuencias económicas deberán pesar sobre 
la propia Empresa (18). 

Dentro de este apartado de Autoridades 
cabe considerar también a aquellos fun- 
cionarios públicos que, a nombre de la 
Administración, tienen a su cargo la ins- 
pección del servicio público del transporte 
aéreo, cuya Inspección requiere, necesa- 
riamente, el conocimiento de la realidad y 
por tanto la posibilidad de llevar a cabo 
desplazamientos en las aeronaves inspec- 
cionadas. Estos viajes encajan en la pre- 
visión del artículo 69 de la Ley de Nave- 
gación Aérea que atribuye al Ministerio 
del Aire la concesión y autorizar la implan- 
tación e iniciación de los servicios aéreos, 
“así como ejercer la inspección necesaria 
para garantizar el cumplimiento de las 


(17) Decreto de 16 de Febrero de 1943, publicado 
en el Boletín Oficial del Estado de 18 de Febrero de 
1943, número 49. 


(18) El Decreto de 22 de Julio 1967 (Boletín Ofr 
cial del Estado de 27 de Julio de 1967, número 178) 
regula el procedimiento para que los Departamentos 
Ministeriales y Entidades Estatales Autónomas satisfagan 
a RENFE la totalidad de los servicios que ésta les presta 
con arreglo a tarifas comerciales, así como el importe de 
las bonificaciones, reducciones o exenciones que afecten 
al transporte de viajeros, mercancias o servicios pres- 
tados por la Red que estén legalmente establecidas. 
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condiciones de la concesión o autoriza- 
ción”. 

b) Empleados de Compañías aéreas.— 
Las Compañías aéreas, tradicionalmente y 
siguiendo la norma queya había sido 
implantada por las empresas de transporte 
marítimo y terrestre, conceden a su per- 
sonal determinadas ventajas en orden a la 
utilización, más o menos amplias, de sus 
propios servicios, Estas facilidades se 
extienden, a veces, a las personas que, for- 
mando parte de la familia del trabajador, 
viven a sus expensas. Las concesiones han 
sido siempre muy limitadas, en relación 
con las concedidas en los otros medios de 
transporte, ya que la aviación ha nacido 
como medio restringido, entre otras razo- 
nes por la escasa capacidad de las primeras 
aeronaves, que fueron puestas en servicio. 
No obstante, con el tiempo, la rigurosa 
Imitación de estas regalías ha ido ha- 
ciéndose más flexible. 

Las normas que regulan los beneficios 
de viajes a favor de los trabajadores de las 
Compañías aéreas tienen carácter laboral 
ya que se trata de una condición derivada 
del contrato de trabajo. La persona que, 
por esta razón, utiliza una aeronave lo 
hace, evidentemente, provista de un billete 
de pasaje representativo de un contrato de 
transporte, pero este contrato de trans- 
porte, una de cuyas condiciones —el 
precio— no se adapta a las normas gene- 
rales, ha sido convenido como conse- 
cuencia de otro contrato subyacente, el de 
trabajo, que, a su vez, incide en esa 
condición —el precio— del contrato de 
transporte. 

Según el artículo 2.” del Decreto de 17 
de Agosto de 1973 (19) tendrán la con- 
sideración legal de salario las percepciones 
económicas de los trabajadores, en dinero 
o en especie, por la prestación profesional 
de los servicios laborales por cuenta ajena, 
ya retribuyan el trabajo efectivo, cual- 
quiera que sea la forma de remuneración, 
o los periodos de descanso computables 
como de trabajo. 


(19) Decreto de 17 de Agosto de 1973 publicado 
er el Boletín Oficial del Estado número 238 de 4 de 
Octubre de 1973. 
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Serán excepción del concepto ante- 
riormente expresado (artículo 3.2 del 
propio Decreto) y no tendrán la conside- 
ración legal de salario las cantidades per- 
cibidas por los siguientes conceptos: 

a) Indemnización o suplidos por gastos 
que hubieran de ser realizados por el tra- 


bajador, como consecuencia de su acti- 
vidad laboral. 


b) Prestaciones o indemnizaciones de 
la Seguridad Social. 


c) Indemnizaciones correspondientes a 
traslados, suspensiones o despidos. 

A la vista de todo ello ha de concluirse 
que el disfrute de billetes de pasaje, bien 
para el propio familiar, bien para fami- 
lares que tuvieran derecho a los mismos, 
es parte integrante del salario como salario 
percibido en especie retribuyendo el tra- 
bajo efectivo prestado por una persona a 
una empresa. 

Las diferencias surgidas sobre este tema, 
como consecuencia de lo que llevamos 
expuesto, quedan atribuidas a las Magistra- 
turas de Trabajo, ya que, según el artículo 
1.2 del Texto articulado de la Ley de 28 
de Diciembre de Bases de la Seguridad 
Social (20), la Jurisdicción de trabajo es la 
única competente para conocer, resolver y 
ejecutar sus decisiones en los conflictos 
individuales que se promuevan en la rama 
social del Derecho y resolverán los con- 
flictos que se produzcan entre empresarios 
y trabajadores o entre trabajadores del 
mismo o distinto empresario como con- 
secuencia del contrato de trabajo. No 
existe un texto legal que, con carácter 
general, regule estas regalías. La esti- 
pulación de las mismas deriva de las indi- 
viduales condiciones de trabajo que cada 
empresa tenga establecidas bien para todos 
sus empleados, bien para grupos o cate- 
gorías diversas de los mismos, bien más 
particularmente para personas  de- 


terminadas. 

(20) Decreto 909/1966 de 21 de Abril (Ministerio 
del Trabajo) aprobando el texto articulado segundo de 
la Ley 193/1963 de 28 de Diciembre, sobre Bases de la 
Seguridad Social, por el que se da nueva redacción al 
vigente texto refundido de Procedimiento Laboral. (Bo- 
letín Oficial del Estado número 67, de 23 de Abril 
de 1966). 
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Por vía de ejemplo y en lo que a Es- 
paña y a su compañía nacional se refiere 
ello se encuentra en los Convenios Co- 
lectivos Sindicales firmados entre la 
empresa, por un lado, y por otro con.su 
personal de tierra y vuelo (21). 


c) Relaciones entre Compañtas 
Aéreas. —Como dice Videla (22) una de las 
notas más características de la evolución 
contemporánea en materia de transporte 
aéreo es la intensificación del proceso de 
colaboración entre los transportistas que, 
al mismo tiempo que se acentúa da lugar 
a la proliferación de nuevos modos y sis- 
temas de cooperación, que muestran que 
las empresas aguzan el ingenio en busca de 
métodos adecuados e instrumentos aptos 
para avanzar en un camino beneficioso. La 
política aerocomercial de los distintos 
países debe adaptarse a este movimiento 
progresivo, como también deben de hacer- 
lo los hombres de Derecho, para instaurar 
instituciones aptas para enmarcarlo ju- 
rídicamente. Desde este punto de vista 
mucho se ha trabajado en los últimos 
tiempos, pero queda un largo trecho por 
recorrer. 

Consecuencia de esta corriente coope- 
rativa (23) ha sido el nacimiento de un 
intercambio de facilidades entre las 
Compañías aéreas en orden a los viajes de 
sus empleados no sólo por razón de su 
trabajo (viajes comúnmente llamados “de 
servicio”) sino incluso respecto de otros 
de carácter particular extendidos, en cler- 
tos casos, a sus familiares. Estas facili- 





(21) La Resolución de la Dirección General de Tra- 
bajo de 28 de Junio de 1972 aprueba el IV Convenio 
Colectivo Sindical entre la Empresa “Iberia, Líneas 
Aéreas de España” y su personal de Tierra (Boletín 
Oficial del Estado número 105, de fecha 11 de Julio de 
1972). La Resolución de la Dirección General de Traba- 
jo de 27 de Julio de 1971, aprobó el 1H Convenio Co- 
lectivo Sindical de Iberia con su personal de Vuelo (Bo- 
letín Oficial del Estado número 198, de 19 de Agosto 
de 1971). 


(22) Federico N. Videla Escalada. '“Derecho Aero- 
náutico”. Tomo II. Buenos Aires 1973, página 732. 


(23) Puede consultarse sobre este tema nuestra 
obra “Cooperación e integración internacional en el 
Transporte Aéreo y algunas de sus fórmulas contractua- 
les prácticas”. Valencia (Venezuela) 1974. 
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dades no tienen carácter imperativo, es de- 
cir, las Compañías, salvo pactos especiales 
otros motivos particulares, etc.); trayectos 
o líneas para los que es aplicable la con- 
entre ellas, están recíprocamente autori- 
zadas por la asociación Internacional de 
Transporte Aéreo (IATA) para conceder 
bonificaciones en relación a las tarifas 
oficialmente aprobadas o condonar la 
percepción del total importe de los 
mismos, pero sin que esta mera posi- 
bilidad implique la obligación de atender 
las peticiones que les. sean solicitadas aun 
tratándose de los supuestos contemplados 
en las referidas autorizaciones. 

La mencionada IATA tiene dictada la 
Resolución 200 mediante la que faculta 
acuerdos para conceder transportes gra- 
tuitos O tarifas reducidas a favor de 
empleados o directivos de Compañías de 
transporte aéreo o miembros de su familia 
inmediata, especificando las condiciones 
que han de concurrir para que deter- 
minadas personas (médicos, abogados, 
contables, etc.), puedan ser considerados 
dentro de estas prescripciones. 

Como es usual en esta clase de reso- 
luciones, la 200 de IATA contiene defi- 
niciones de “transportista aéreo”, 
“empleados”, “familia inmediata”, etc., 
con objeto de facilitar su aplicación. 


Hemos aludido anteriormente a deter- 
minados acuerdos bilaterales establecidos 
por las compañías aéreas en favor de sus 
empleados. En ellos, acogiéndose a la 
permisión de la Resolución 200 de IATA, 
se establecen derechos recíprocos en 
orden a la concesión de billetes gratuitos 
o con descuentos para empleados y fami- 
liares. Estos contratos bilaterales suelen 
establecer condiciones referentes a la con- 
cesión, es decir, respecto a si es gratuita O 
sólo con descuento y, en este caso, pro- 
porción del mismo en relación con la ta- 
rifa normal del viaje; si estos billetes espe- 
ciales confieren derecho a reserva previa 
de plaza o su uso queda supeditado a que, 
en el momento de iniciarse el vuelo, 
hubiera espacio disponible en la aeronave 
(billete sujeto a espacio); razones O motl- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


vos del viaje (profesionales, de vacaciones, 
otros motivos particulares, etc.); trayectos 
O líneas para los que es aplicable la con- 
cesión; temporada durante la que es válida 
la misma, ya que pueden establecerse lími- 
tes en cuanto a determinados períodos en 
los que el tráfico experimenta congestión; 
compañía aérea facultada para emitir el 
billete, ya que la Compañía transportista 
nuede reservarse esta formalidad o, por el 
contrario, aceptar los billetes expedidos 
por la empresa en que presta sus servicios 
el empleado favorecido, siempre que se 
ajusten a las condiciones del Convenio. 


d) Casos especiales.—La resolución 200 
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4.—Excepciones a la percepción tarifaria: 
transportes con reducción de precio. 


Aunque en el apartado anterior, al 
estudiar el transporte gratuito hayamos 
ineludiblemente aludido al . transporte 
bonificado, parece necesario fijar algunos 
otros conceptos en cuanto a éste. 

Las Compañías aéreas vienen obligadas a 
la observancia estricta de las tarifas apro- 
badas por el órgano competente, sin que, 
por su sola voluntad, les sea posible per- 
cibir mayor suma que la máxima estable- 
cida ni tampoco otorgar reducciones sobre 
su precio. Ya hemos dicho que las tarifas 


de IATA autoriza a las compañías aéreas a% No es posible, pues, alterarel indicado precio 


conceder billetes gratuitos o con re- 
ducción no sólo cuando se trate de 
empleados de las propias empresas, fami- 
liares en determinados casos, abogados, 
médicos, etc. sino también a personas no 
relacionadas permanentemente con los 
porteadores en las que concurren circuns- 
tancias especiales. Entre ellas, a vía de 
ejemplo, podemos citar: 

a) Cualquier persona herida en un 


accidente acaecido en el curso de las ope- 
raciones aeronáuticas. 


b) Cualquier médico o enfermero u. 


qtra persona que preste asistencia a los 
heridos anteriormente mencionados. 

c) Cualquier miembro de la familia 
próxima o el tutor o responsable legal de 
dichos heridos. 

d) Cualquier persona con la que esté 
en negociación una Compañía aérea a 
efectos de su contratación. V 

e) Cualquier persona que preste tes- 
timonio en asunto legal en que esté inte- 
resada la Compañía aérea. 

Los ejemplos anteriormente mencio- 
nados son suficientemente explícitos y 
llevan al convencimiento de que la auto- 
rización se concede considerando razones 
de humanidad, en casos directamente 
implicados en la actividad del trans- 
portista, uotros motivos de los que se 
deduce un directo interés de la Compañía 
aérea en que el desplazamiento 'pueda 
llevarse a cabo. 


sino por las condiciones de su aplicación. 
es posible, pues, alterar estas condiciones 
de aplicación en atención a razones indi- 
viduales, salvo que estén oficialmente 
conformadas. 

A pesar de estos principios generales, 
existen regulaciones que establecen la posi- 
bilidad en unos casos y la obligatoriedad en 
otros de conceder reducciones en la per- 
cepción tarifaria. El porteador, asumiendo 
la plenitud de sus obligaciones y, funda- 
mentalmente, la de transportar a una per- 
sona de un lugar a otro, renuncia, no 
obstante, bien por propia voluntad, bien 
por mandato legal, a la percepción de la 
integridad tarifaria. Estas bonificaciones 
que, como el transporte gratuito, tienen 
carácter extremadamente restringido, su- 
ponen por supuesto una excepción a la 
norma general. 

No existe un principio uniforme en 
cuanto a la proporción de la reducción y 
s1 consultamos los precedentes prácticos 
que vienen siendo aplicados por las. 
Compañías aéreas, las escalas van desde 
una reducción del 90 por ciento del 
precio total del billete a la de un 25 por 
ciento del mismo. Estos descuentos suelen 
estar en función a las condiciones a que se 
someten los pasajes concedidos, espe- 
cialmente a si su uso queda o no supe- 
ditado a la existencia de plaza libre. 


a) Empleados de Compañías aéreas.— 
Las Compañías aéreas, además de la con- 
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cesión de que hacen gracia a sus 
empleados de billetes gratuitos, sometidos 
a determinadas condiciones, tales como no 
utilización en determinadas épocas del año 
o meramente sujetos a la disponibilidad de 
espacio libre, otorgan otros billetes más 
ampliamente utilizables pero debiéndose 
abonar parte de la tarifa. Así, en el 
Convenio Colectivo ae Iberia con su per- 
sonal de Tierra (24) —artículo 101— se 
establece que “los billetes gratuitos po- 
drán utilizarse todos los meses del año, sin 
reserva de plaza, con la única excepción 
de los meses de Julio y Agosto, para todas 
las líneas, abonando exclusivamente los 
gastos de seguro e impuestos. Abonando 
el 50 por ciento del importe del billete 
más los seguros e impuestos, se podrá 
viajar en cualquier época del año”. 


b) Relaciones entre Compañías 
aéreas.—La ya mencionada Resolución 200 
de IATA establece la posibilidad de que se 
concedan billetes gratuitos o “a tarifa re- 
ducida”. Las normas a las que se someten 
unos y otros son las mismas y, some- 
ramente, ya han quedado expuestas 
cuando de billetes gratuitos nos hemos 
ocupado. 

Sólo es oportuno insistir en que, en uno 
u otro caso, la IATA se limita a regular 
una posibilidad pero no establece ninguna 
norma obligatoria para las empresas. 

En los contratos bilaterales que dichas 
empresas convengan se regularán las con- 
diciones de la concesión, y la gratuidad o 
mera reducción estará en función de ellas 
(posibilidad «de reservas de plaza, utili- 
zación en meses determinados). 

c) Titulares de Familias Nu- 
merosas.—La Ley de 19 de Junio de 1971 
(25) de protección a las Familias Nume- 
rosas, como su preámbulo indica obedece 
a principios e imperativos de justicia 
social, a los que en manera alguna pueden 
ser extraños las especiales circunstancias y 


(24) En nota número 21 hemos hecho figurar la 
fecha de su aprobación y promulgación. 


(25) Ley 25 1971 de 19 de Junio, de Protección a 


lrs Familias Numerosas, publicada en el Boletín Oficial 
del Estado número 150 de 24 de Junio 1971. 
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características que concurren en las fa- 
milias en las que el número de hijos puede 
constituir y, de hecho, en ocasiones cons- 
tituye un grave obstáculo para el debido 
disfrute por parte de sus miembros, delos 
bienes económicos, sociales y culturales. 

En atención a este principio, entre sus 
beneficios, se contienen algunos  rela- 
cionados con los viajes aéreos. El artícu- 
lo 21 de esta Ley establece que los 
miembros de Familia Numerosa de la 
primera categoría (26) disfrutarán de una . 
reducción del 20 por ciento sobre todas 
las tarifas y complementos especiales de 
ferrocarriles y empresas concesionarias de 
líneas de transporte interurbano de 
viajeros, terrestre, marítimo o aéreo. Para 
las familias de segunda categoría y para 
las de categoría de honor las reducciones 
serán del 40 y 50 por ciento, respec- - 
tivamente. En las líneas aéreas las reduc- 
ciones se aplicarán a los desplazamientos 
entre la Península y las Islas Baleares, 
Canarias, Melilla, Ceuta y Sahara; y en los 
demás viajes siempre que se realiceri simul- 
táneamente por tres o más miembros de la 
familia. En todos los casos, las deduccio- 
nes sólo serán aplicables a los viajes que se 
efectúen en líneas aéreas regulares 
nacionales y clase turista. 

El Decreto de 23 de Diciembre de 1971 
aprueba el Reglamento de la Ley a que 
anteriormente nos hemos venido refirien- 
do (27) y en su artículo 47 establece la 
correspondiente regulación a los transpor- 
tes aéreos, sin que se contenga ninguna 
especificiación que modifique lo ya 
expuesto, 


(26) Según el artículo sexto de la Ley, las Familias 
Numerosas se clasificarán, por razón del número de hijos 
que reunan las condiciones necesarias, en las tres cate- 
gorías siguientes: a) Primera categoría, que comprende 
las familias que tengan de cuatro a seis hijos; b) Segunda 
categoría, que comprende las familias que tengan de 
siete a nueve hijos; c) Categoría de Honor, que conr 
prende a las familias que tengan diez o más hijos. 

(27) Decreto 3.140/1971 de 23 de Diciembre, por 
el que se aprueba el Reglamento de la Ley 25/1971 de 
19 de Junio, de protección a las Familias Numerosas, 
publicado en el Boletín Oficial del Estado número 310, 
correspondiente al 28 de Diciembre de 1971. 
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Por otro lado, el Decreto de 22 de 
Marzo de 1973 (28), en su artículo 2." 
establecé la obligación de las Compañías 
Aéreas que tuvieren conocimiento de 
presuntas defraudaciones por disfrute 
ilegal de beneficio, de comunicarlo al Mi- 
nisterio competente para que por éste se 
inicien las actuaciones oportunas tenden- 
tes a comprobar y, en su caso, sancionar 
los hechos de que se trate. 

Debemos concluir este apartado men- 
cionando que, con arreglo a la regulación 
actualmente en vigor, el beneficio que el 
Estado ha otorgado a las Familias Nume- 
rosas lo ha sido con cargo a la economía 
de los transportadores aéreos que, hasta el 
presente, no ven compensadas de ninguna 
forma las reducciones que sobre tarifas 
oficialmente aprobadas están obligados a 
conceder en estos casos. 

d) Residentes en Camaras y Afr- 
ca—Teniendo en cuenta la necesidad de 
facilitar el intercambio y la relación con 
lás Provincias de Canarias, Ifni y Sahara 
Español, según reza el preámbulo del De- 
creto-Ley de 14 de Juriio de 1962 (29) y 
especialmente en el transporte de los espa- 
ñoles que tengan relación forzosa con 
ellas, es oportuno reducir las tarifas para 
los mismos al nivel que se estima 
adecuado, no siendo justo que tal rebaja 
gravite sobre la cuota de explotación de 
las Compañías aéreas estableciéndose una 
subvención. 

La subvención —establece el artículo 2 
del Decreto-Ley citado— a cargo del Es- 
tado tendrá una cuantía equivalente al 33 
por ciento de los pasajes, cuyo importe las 
Empresas rebajarán del precio de, los 
mismos. Para el pago de esta subvención, 
que se efectuará mediante liquidaciones 


(28) Decreto 509/1973 de 22 de Marzo, por el que 
se aprueba el Reglamento sobre sanciones por infracción 
a la Ley de Protección a las Familias Numerosas, pu- 
blicado en el Boletín Oficial del Estado número 73 co- 
rrespondiente al 26 de Marzo de 1973.  - 

(29) Decreto-Ley número 22/1962, de 14 de Ju- 
nio, sobre subvención a los enlaces aéreos con las pro- 
vincias de Canarias, Hfni y Sahara Español, publicado en 
el Boletín Oficial del Estado número 143, corres- 
pondiente al día 15 de Junio de 19262. 
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practicadas por trimestres vencidos, se 
consignará en los presupuestos generales 
del Estado un crédito, expresamente des- 
tinado a ello, que figurará en la Sección 
afecta al Ministerio del Aire. 

La Orden de 6 de Agosto de 1962 (30) 
establece que la justificación de ser espa- 
ñol residente en las provincias afectadas 
ante las Compañías aéreas, con el fín de 
poder obtener la reducción concedida en 
el precio del pasaje, se hará en la forma 
siguiente: * 2) Para los funcionarios, ya 
sean civiles o militares, mediante la pre- 
sentación de un volante firmado por el Je- 
fe de los Servicios del Departamento don- 
de presten sus servicios en cada una de las 
islas que constituyen el archipiélago Ca- 
nario o en las capitales de las provincias de 
lfíni y Sahara Español; b”) Para los par- 
ticulares, el volante deberá ser expedido 
por el Secretario del Ayuntamiento en el 
que tenga su domicilio y residencia, con el 
visto bueno del Alcalde. 

La Ley de Navegación Aérea de 21 de 
Julio de 1960 en su artículo 77 establece 
que la explotación de los servicios regu- 
lares podrá ser subvencionada por el Esta- 
do, que determinará las condiciones de la 
subvención. 

Entendemos que la ayuda financiera que 
el Estado otorga a los transportes insulares 
de Canarias, lfni y Sahara no tiene rela- 
ción con el precepto indicado. La subven- 
ción prevista en la Ley de Navegación 
Aérea atiende a la economía de las empre- 
sas concesionarias y la subvención de que 
nos estamos ocupando en nada afecta a la 
misma. Dichas empresas perciben de los 
usuarios de sus servicios la tarifa normal- 
mente establecida. Son éstos, los viajeros, 
los que abonan un 33 por ciento menos 
de la tarifa general, porcentaje que las 
Compañías aéreas recuperan del Estado 
sin que la explotación de su línea expe- 
rimente subvención alguna. 





(30) Orden de 6 de Agosto de 1962, por la que se 
determina el alcance de la subvención otorgada al tráfico 
aéreo regular interior entre la Península y las provincias 
de Canarias, Ifni y Sahara Español, publicada en el Bole- 
tín Oficial del Estado número 189, correspondiente al 
día 8 de Agosto de 1962. 
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e) Tanfas reducidas de caracter comer- 
cial. —El desarrollo dinámico del tráfico 
aéreo obliga a las Compañías a la 
adopción de facilidades comerciales ágiles 
y atractivas que suponga un incentivo para 
el viaje. Estas facilidades son cambiantes 
ya que contemplan las circunstancias de 
cada momento y los diferentes lugares 
geográficos. Estas tarifas especiales lo son 
no sólo por el precio, inferior a los que 
rigen con carácter general, sino por las 
condiciones en que son aplicadas respecto 
de las que es ordinario observar. Con- 
tienen restricciones que no concurren en 
los supuestos generales. Son cambiantes ya 
que por su índole excepcional, cuando las 
circunstancias que aconsejaron su implan- 
tación desaparecen, vuelve a restablecerse 
el régimen tarifario normal. 

Estas tarifas especiales tienen su campo 
de cultivo más señalado en el tráfico inter- 
nacional, en el que acusadamente se 
observa: la competencia entre empresas 
que pueden realizar una misma línea aérea 
o un viaje entre dos puntos determinados. 
Las tarifas suelen elaborarse por la Asocia- 
ción Internacional de Tráfico Aéreo 
(IATA) y requieren la aprobación adminis- 
trativa correspondiente. En rigor estas ta- 
rifas no son de aplicación al tráfico do- 
méstico que queda sometido tan solo a las 
disposiciones legales que precedentemente 
han quedado estudiadas. No obstante, no 
resulta infrecuente la extensión de algunas 
tarifas especiales al tráfico interior. 

Teniendo en cuenta la falta de esta- 
bilidad de las tarifas aéreas y la cambiante 
aplicación de las mismas según se trate de 
diferentes áreas geográficas, la enume- 
ración, no exhaustiva, por supuesto, que 
sigue a continuación, debe considerarse 
como una mera exposición realizada a vía 
de ejemplo doctrinal y sin perjuicio del 
concreto examen que para casos prácticos 
deba hacerse. 

a") Un niño menor de 2 años de edad, 
que sin ocupar asiento individual vaya 
acompañado de una persona que satisface 
tarifa de adulto, abonará solamente el 10 
por ciento de dicha tarifa. 
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b”) Los niños cuya edad se halle com- 
prendida entre los 2 y 12 años abonarán 
el 50 por ciento de la tarifa aplicable al 
adulto. 


c')Se conceden reducciones, general- 
mente del 25 por ciento respecto de la 
tarifa normal, a los estudiantes que en el 
momento de iniciar el viaje hayan cumpli- 
do los 12 años de edad, pero no los 26 y 
que estén matriculados para seguir un 
curso de un año escolar de duración, en 
jornada escolar completa y en un centro 
educativo. 

d') A los pasajeros que tengan un inte- 
rés común en viajar juntos hasta el mismo 
punto de destino siguiendo idéntico itine- 
rario, se les concederán determinadas re- 
ducciones, teniendo en cuenta que dicho 
interés común no puede ser simplemente 
el de obtener la correspondiente  re- 
ducción; es decir, que deberá existir algu- 
na relación entre los miembros que inte- 
gran el grupo y un objeto común en 
cuanto al viaje. | 

e") Se establecen determinadas reduc- 
ciones para los grupos integrados por ma- 
rinos de un mismo buque o que, nor- 
malmente, estén al servicio de una misma 
compañía naviera. 

f”) Los guías de grupo, dentro de de- 
terminadas condiciónes, podrán viajar con 
descuento del cincuenta por ciento o gra- 
tuitamente, según el número de personas 
que integren la colectividad viajera y 
siempre que acompañen a la misma. 

Existen también unas tarifas complejas 
en cuya confección se han tenido en 
cuenta diversos componentes, añadiéndose 
a la percepción que corresponda por el 
transporte aéreo otros factores compensa- 
torios de servicios complementarios, for- 
mándose un todo indivisible mediante el 
que, el usuario, obtiene reducciones de 
interés en relación con la suma que supon- 
dría la facturación individualizada de cada 
uno de los servicios integrantes. Entre 
estas tarifas complejas, a vía de ejemplo, 
podemos citar las siguientes: 

a") Viajes “todo incluído avión-coche””. 
En el billete de cada pasajero se deberá 
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anotar el número de referencia del 
comprobante del alquiler del coche que se 
referirá a la duración entera de su estancia 
en el extranjero. 

b”) Viajes de “todo incluido” en grupo 
y por 21 días en rutas sobre el Atlántico 
Norte. Comprenderá alojamiento en ho- 
teles, medios de transporte complemen- 
tarios y, al menos, una excursión o visita 
turística en autocar. | 

Otras tarifas análogas están establecidas 
sobre el mismo concepto. 


5.—Responsabilidad del porteador en los 
casos de transporte gratuito o con 
reducción. 


Según Perucchi (31) el transportista, 
que es parte esencial del contrato, debe 
cumplir el servicio convenido. Precisa- 
mente por ello posee el derecho de cobrar 
el precio del transporte. En el caso de que 
este servicio no se cumpla en la forma es- 
tipulada, debe reparar las consecuencias de 
ello. 

Esta observación nos obliga a meditar 
sobre un punto de especial importancia 
cual es si, habiendo renunciado el trans- 
portista al principal de sus derechos, total 
o parcialmente, —la percepción del precio 
establecido en la tarifa— ello tiene reper- 
-cusión en cuanto a la compensación a que 
normalmente está obligado en el caso de 
que incumpla sus obligaciones con- 
tractuales. 

Como consecuencia del contrato de 
transporte aéreo al transportista le 
incumbe la obligación de vigilancia y pro- 
tección “de la persona transportada. “Se 
trata, dice Bonet Correa (32), de una 
obligación específica que tiene todo 
transportista y que en el tráfico aéreo 
también le alcanza al viajero que le pro- 
tegerá de todos los riesgos que se pre- 





(31) Héctor Arnoldo Perucchi, “Ensayo sobre ta- 
rifas en el transporte aéreo”. Publicado en la “Revista 
del Instituto de Derecho Aeronáutico”, Córdoba (Argen- 
tina), primer semestre 1962, página 17. 


(32) José Bonet Correa, '“La responsabilidad en el 
Derecho Aéreo”, Madrid 1963, página 5. 
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senten durante el mismo. El contenido de 
esta obligación de protección supone la 
realización de la traslación de la persona 
desde la base de partida a la de llegada 
por el empresario o transportista de una 
manera normal sin que se le cause daño; si 
se produce algún accidente, estamos ante 
una de las fuentes o causas de responsa- 
bilidad inherentes a la explotación de la 
empresa de transporte aéreo. | 

La obligación de protección que 
incumbe al transportista no puede verse 
alterada por la circunstancia de que el 
transporte haya sido gratuito o con precio 


bonificado. 
Conviene distinguir, no obstante, entre 


el transporte gratuito que se lleva a cabo 
benévolamente, por concesión graciosa de 
la empresa porteadora, de aquel otro que 
se cumplimenta en virtud de una dis- 
posición que así lo impone y sin que la 
voluntad del transportista haya tenido lu- 
gar a pronunciarse. También debe dis- 
tinguirse entre el transporte nacional y el 
internacional y, por último, deben sepa- 
rarse los diferentes supuestos de respon- 
sabilidad (muerte, lesiones, retrasos, etc.). 
El cuadro quedaría compuesto asi: 

a) Transporte gratuito impuesto por 
disposiciones legales. 

b) Transporte gratuito benévolamente 
otorgado por el porteador. 

c) Transporte gratuito en líneas inter- 
nacionales. 

d) Transporte gratuito en líneas na- 
cionales. 

e) Supuesto de responsabilidad en caso 
de muerte y lesiones. 

f) Supuesto de responsabilidad en caso 
de retraso. 

A nuestro juicio, no deben establecerse 
diferencias entre los transportes gratuitos 
impuestos de los concedidos. En definitiva 
la persona, Autoridad en muchos casos, 
que realizá un transporte gratuito lo hace 
en el ejercicio de un derecho que le ha 
sido concedido en virtud de una dis- 
posición legal y al usarlo no debe encon- 
trarse limitado en sus otros personales de- 
rechos. En el supuesto de transportes 


_742 


Número 406 - Septiembre 1974 


concedidos benévolamente por la empresa, 
siempre dentro de los límites en que 
puede hacerlo, ha de pensarse que la 
empresa puede libremente ejercer su libe- 
ralidad o no, pero que si la ejerce será con 
todas sus consecuencias y no restringiendo 
el derecho que de una actuación defectuo- 
sa de sus servicios pueda derivarse para el 
viajero. Más adelante volveremos a ocupar- 
nos sobre este punto y, en especial, sobre 
si es lícita o no la rénunciabilidad de de- 
rechos. | 

Más importante es la distinción entre 
transporte” internacional y doméstico. El 
Convenio de Varsovia de 12 de Octubre 
de 1929 (33) en su artículo 1.? dispone 
que el mismo se “aplica igualmente a los 
transportes gratuitos efectuados en aero- 
nave por una Empresa de transportes 
aéreos”. De aquí se deduce que toda su 
regulación sobre responsabilidad y lo refe- 
rente a los límites sobre los que ha de 
versar o cuando los mismos no son aplica- 
bles por concurrir causas de exoneración O 
circunstancias que hacen “ilimitada la res- 
ponsabilidad, son aplicables a los trans- 
portes gratuitos cuando sea una empresa 
de transportes aéreos la que los lleve a 
cabo. Tapia Salinas (34) distingue entre el 
transporte gratuito realizado oO cuando no 
sea realizado por una Empresa. En el 
primer caso considera totalmente aplica- 
bles los principios generales del Convenio 
de Varsovia; en el segundo habrá que re- 
mitirse a la legislación nacional rigiendo 
—dice Tapia— el principio de que sólo 
existirá responsabilidad para el transpot- 
tista en el caso de que se pruebe por el 
usuario la existencia de una culpa o dolo 
imputable a aquél. Este principio, que, al 
fín y al cabo, no es más que el general de 
la responsabilidad, al margen de la espe- 
cialidad del Derecho Aeronáutico, €s lo- 
gico que así sea establecido, toda vez que 
A 

(33) El texto del Convenio fue ratificado por Espa- 
ña en 31 de Enero de 1930 y se publicó en el número 
233 de la “Gaceta de Madrid” de 21 de Agosto de 
1931. 

(34) Luis Tapia Salinas, “La regulación jurídica del 
transporte aéreo”, Madrid 1953, páginas 271 y 272. 
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el transportista por la realización de un 
acto no oneroso debe quedar sometido a 
una responsabilidad más benévola que la 
que inspira la regla general del transporte 
mediante remuneración (35). 

En cuanto al transporte doméstico, €s 
interesante recordar el artículo 120 de la 
Ley de Navegación Aérea estipulando que 
la razón de indemnizar tiene su base obje- 
tiva en el accidente o daño y procedera, 
hasta los límites de responsabilidad esta- 
blecidos en la propia Ley, en cualquier 
supuesto, incluso en el de accidente for- 
tuito y aun cuando el transportista, ope- 
rador o sus empleados justifiquen que 
obraron con la debida diligencia. La frase 
empleada por el legislador español de “en 
cualquier caso” autoriza a pensar que no 
cabrá para el transportista distinción algu- 
na entre transportes onerosos o gratuitos. 

En cuanto a las diversas circunstancias 
que pueden dar lugar a la responsabilidad 
del transportista —muerte, lesiones, re- 
trasos, etc.— sin perjuicio de atender a 
ello en el siguiente número de este estu- 
dio, cabe suponer que, acorde con los 
principios que han quedado preceden- 
temente establecidos, no existirá dis- 
tinción y que siempre que concurran anor- 
malidades, legalmente imputables al trans- 
portista, aun dentro del juego de la 
responsabilidad objetiva a que se refiere la 
Ley Española, el porteador deberá reparar 
el daño causado, en la forma limitada que 
corresponda. 


6.—Derechos del viajero transportado en 
condiciones especiales de precio. 


En el apartado anterior hemos estudiado 
la eventual repercusión que la concesión 
de un billete gratuito o con descuento 
puede tener en relación con el sistema de 
responsabilidad del transportista, llegando 
a la conclusión de que dicho sistema y, 
por ende, el derecho del viajero, no deben 





(35) Daniel Lureau (Vid: “La responsabilité du 
transporteur aerien”, París 1961, página 93) recuerda 
que la mayor parte de las legislaciones admiten que en 
los contratos a título oneroso la responsabilidad sea más 
elevada que en los contratos gratuitos. 


743 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


verse afectados por la gratuidad del pasaje. 

Sin embargo no es la reparación en caso 
de accidente la única compensación a la 
que puede tener derecho el pasajero como 
consecuencia de su contrato de transporte. 
Los supuestos de retraso, averías en sus 
efectos personales o equipaje, interrup- 
ciones durante el vuelo, cambios de itine- 
rario, etc., pueden, eventualmente, engen- 
drar  responsabilidades para el  trans- 
portista. 

Se plantea, pues, la cuestión de si, en el 
momento de formalizarse este peculiar 
contrato de transporte no oneroso, es po- 
sible establecer condiciones especiales, 
conteniéndose en las mismas renuncias a 
favor del porteador y, si en el caso de 
hacerse así, los pactos establecidos son 


válidos en derecho. | 
El citado Convenio de Varsovia, en lo 


que se refiere a la responsabilidad del por- 
teador, en su artículo 23 establece que 
“toda cláusula que tienda a exonerar de 
su -responsabilidad al porteador o a señalar 
un límite inferior al fijado en el propio 
Convenio, será nula y de ningún efecto; 
pero la nulidad de dicha cláusula no 
implica la nulidad del contrato, que per- 
manece sometido a las disposiciones del 
Convenio”. El Protocolo de La Haya de 
28 de Septiembre de 1955 (36) añade que 
la mencionada nulidad no se aplicará a las 
cláusulas referentes a las pérdidas o daños 
resultantes de la naturaleza o vicio propio 
de las mercancías transportadas. 

Por otro lado, las condiciones generales 
de transporte, aprobadas por IATA (37), 
en su artículo 2.”, punto 3.” establece que 
las mismas son de aplicación a los trans- 
portes gratuitos "excepto en los casos pre- 
vistos en el reglamento del porteador, en 
los contratos, pases o billetes pertinentes”. 

Precedentemente hemos aludido a po- 
sibles limitaciones impuestas a los billetes 
de carácter gratuito, tales como carencia 
de derecho a la reserva previa de plaza, no 
pudiéndose utilizar dicho billete hasta el 
mismo momento del embarque y en el 
caso de que hubieran plazas disponibles y 
también limitaciones que impiden lá utili- 
zación de los billetes gratuitos o con re- 
ducción durante determinados períodos o 
épocas del año. 
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Á nuestro entender, estas condiciones 
son perfectamente válidas en derecho, ya 
que el porteador, sin menoscabo de las 
que puedan atribuirse al pasajero como 
consencuencia del contrato de transporte, 
puede sujetar éste a limitaciones que no se 
opongan a la moral, al orden público ni a 
las leyes. De la misma manera serán váli- 
das otras cláusulas contractuales en las 
que concurran las propias circunstancias. 

En cuanto al transporte doméstico, de- 
terminados derechos del pasajero vienen 
establecidos en la propia Ley de Nave- 
gación Aérea y cabe pensar en la irrenun- 
ciabilidad de los mismos, aunqúe la renun- 
cia se exprese contractualmente en el mo- 
mento de formalizar los billetes. A título 
de ejemplo podemos referirnos al 2. pun- 
to del artículo 94 de la Ley de Nave- 
gación Aérea, en el que se establece “si 
una vez comenzado el viaje se interrum- 
piera por cualquiera causa de fuerza mayor 
o razones meteorológicas que afecten a la 
seguridad del viaje, el transportista viene 
obligado a efectuar el transporte de viaje- 
ros y equipajes por su cuenta, utilizando 
el medio más rápido posible, hasta de- 
Jarlos en su destino, salvo que los pasajeros 
optasen por el reembolso de la parte pro- 
porcional al trayecto no recorrido. 
También sufragará el transportista los gas- 
tos de manutención y hospedaje que se 
deriven de la expresada interrupción”. 


Como conclusión a todo ello, parece 
opinable que son válidas las cláusulas y 
condiciones que se impongan en los con- 
tratos de transporte de carácter gratuito o 
bonificado, diferentes a las generales del 
transporte aéreo, siempre que las mismas 
cumplan los requisitos del artículo 1.255 
del Código Civil, según el que “los contra- 
tantes pueden establecer los pactos, 
cláusulas y condiciones que tengan por 
conveniente, siempre que no sean con- 
trarios a las leyes, a la moral, ni al orden 
público”. 

Serán, pues, nulas las limitaciones que a 
los derechos de los pasajeros se establez- 
can en estos contratos especiales, si tales 
derechos se derivan de preceptos reco- 
nocidos generalmente para las personas 
que usan el transporte aéreo. 
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EL PELIGRO 


Después de la guerra de 1914-1918, el 
peligro aéreo (1) constituye la incógnita 
angustiante. Los conflictos italo-etíope, 
chino-japonés, la guerra civil española, la 
guerra del 39-45, la guerra del Vietnam y 
la del Medio Oriente, han mostrado que 
este peligro no alcanza solamente a las 
tropas en contacto Sino también a las 
retaguardias y al conjunto de las poblacio- 
nes civiles. Cada vez es mayor el peligro 
aéreo a medida que aumentan los radios 
-de acción, los pesos de las bombas y los 
procedimientos de ataque. 

La guerra total, la del “terror” por el 
miedo y el pánico que provoca, puede 
conducir al doblegamiento de la moral y al 
fin de los combates. 

El presente estudio se propone tratar de 
explicar, con la ayuda de ejemplos concre- 
tos, las diferentes manifestaciones de mie- 
do y de pánico que engendra: el peligro 
aéreo. 

AA 

(1) El peligro atómico que por sí solo merecería un 
estudio especial, y el de los misiles no se tratarán aqui. 
sólo nos referiremos a la guerra convencional. Por otra 
parte, el peligro resultante del lanzamiento de para- 
caidistas está considerado como perteneciente al peligro 


terrestre. 
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AEREO 


Por el Coronel (E.R.) P. LE GOYET 
(De “Forces Armées Frangaises”) 


Generalidades. 


Ante todo parece necesario recordar 
ciertos antecedentes: el miedo es una 
constante; todos los hombres, cualesquiera 
que sean los lugares y las épocas, lo han 
experimentado. La diferencia debe hacerse 
entre el fanfarrón o el cobarde y el hom- 
bre normal. Por otra parte conviene dis- 
tinguir entre el miedo individual y el 
miedo colectivo. 

El miedo no es en sí mismo un fenóme- 
no patológico sino un sentimiento de 
inquietud experimentado ante la presencia 
de un peligro o a la sola idea del mismo. 
Puede ser el resultado de una emoción, de 
una impresión de inseguridad o de una 
angustia. : 

La emoción, es un choque más o menos 
violento. Si es ligera puede tener un efec- 
to tonificante. Puede también, si es más 
intensa, provocar una agitación desordena- 
da y reacciones viscerales; una fuerte exct- 
tación se apodera por completo del orga- 
nismo y del psiquismo. Por ello, la emo- 
ción actúa ora como excitante ora como 
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estupefaciente, aunque en este terreno re- 
sulta muy difícil generalizar ya que toda- 
vía no se conoce bien del todo la con- 
dición de la emoción y sus bases psicológi- 
cas. La emoción es ante todo función de 
la personalidad del individuo y de su 
estado físico y mental. 

La emoción se manifiesta de forma muy 
variable. Puede tocar únicamente la epi- 
dermis y limitarse al simple “temor”, a la 
sequedad de boca, al enrojecimiento o 
palidez de la cara o a la horripilación de la 
piel (carne de gallina). Este desequilibrio 
transitorio se combate por los esfuerzos 
del organismo para conformarse a las cir- 
cunstancias. Pero también puede alcanzar 
la esencia misma de la dermis, originar 


síncopes, crisis de demencia o incluso la 


muerte. Se puede morir de miedo. 

La impresión de inseguridad coloca al 
sujeto en un estado afectivo cercano a la 
angustia. El malestar que acarrea tiene su 
origen en un ambiente inadaptado a la 
lucha contra el peligro. Es así como el 
hecho de encontrarse en terreno descu- 
bierto, con la imposibilidad de escapar a 


las miras y después a los golpes de un 


adversario eventual, sacude la confianza y 
elimina toda seguridad. 

Por lo mismo, la presencia de los peque- 
ños aviones de' observación que dejan 
prever, en un cielo libre de toda oposi- 
ción, un bombardeo inminente, puede 
asimismo producir esta impresión y condi- 
cionar al combatiente. 

La ausencia de la aviación amiga, real o 
no, acentúa todavía más el sentimiento de 
inseguridad y de impotencia. En Sedán, .en 
particular, durante la tan decisiva jornada 
del 13 de mayo de 1940, todos los testi- 
monios, ya procedan de la tropa como del 
mando, concuerdan en la carencia de la 
aviación francesa y en la afirmación de 
que fue decisiva en el comportamiento de 
los defensores. 

La angustia. La emoción y la impresión 
de inseguridad pueden transformarse en 
angustia. Es, a veces la expresión de una 
reminiscencia de la infancia, la manifes- 
tación de una angustia experimentada en 
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el pasado y conservada en estado endémi- 
co en el subconsciente (miedo del trueno, 
de la noche, de los lugares desiertos o 
aislados, de los ruidos insólitos...). 

Pero la angustia no es el miedo; es un 
miedo sin objeto y de ahí su carácter 
global y profundamente inquietante por- 
que todo el psiquismo del individuo se ve 
afectado. Se traduce a menudo en una 
gran dificultad en respirar y la sensación 
de opresión del epigastrio, por sudores y 
por la aceleración del pulso. 


En el caso de peligro aéreo, la inexpe- 
riencia de algunos, el riesgo incurrido, la 
incertidumbre en cuanto a la forma, a la 
amplitud, a la hora —¿seremos ametralla- 
dos, bombardeados por un solo avión, por 
varios, cuando? — suscitan una aprensión. 
El papel de la imaginación es el que 
prepondera entonces, minimiza o amplia, 
da seguridad o desencadena fantasmas 
donde las nociones de aislamiento y de 
impotencia son determinantes. El aisla- 
miento puede tener además en ciértos 
casos, efectos contrarios; el hecho de no 
constituir un blanco importante hace creer 
en una seguridad relativa pero el hecho de 
estar separado de los otros y, por tanto, 
fuera del alcance de socorros inmediatos, 
INQUIETA. | 


La impotencia de apartar, neutralizar o 
disminuir el peligro es uno de los factores 


esenciales de la angustia y crea un clima 


propicio al desencadenamiento del miedo. 

En sus manifestaciones, el miedo puede 
ser pasivo o activo. En el primer caso, el 
miedo paraliza; las piernas flaquean, los 
músculos se relajan, los ojos se agrandan, 
la mirada adquiere una cierta fijeza y el 
rostro permanece helado. 


El hombre se ve agitado por sacudidas 
que le obligan a permanecer en su lugar. 
Los vasos capilares se contraen, el corazón 
acelera sus latidos y la voz no emite 
ningún sonido. El miedo actúa como un 
estupefaciente. Sensibilizado, con respecto 
a ciertos choques análogos a la conmoción 
inicial, se sobresalta al oir el ruido de 
motor cualquiera que sea. Este complejo 
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afectivo se integra poco a poco en su ser 
sin que tome consciencia de ello, 

En el miedo activo, por el contrario, la 
dominante es el instinto de huir; en idio- 
ma familiar se dice que el “miedo da 
alas””. En efecto, actúa sobre los nervios 
motores, los vasos se dilatan, la garganta 
emite sonidos inarticulados y el rostro se 
pone rojo, extremadamente móvil, defor- 
mado por los “tics”, las muecas y las 
crispaciones. Como el enfermo que trata 
de abandonar su lecho portemor a la 
muerte, el combatiente en pleno descon- 
cierto busca refugio en la huída. 


Aunque el miedo puede tener a veces 
efectos beneficiosos —bajo un bombardeo 
ciertos mudos han recobrado el habla— 
puede también tener consecuencias ines- 
peradas (los cabellos encanecen o caen así 
como las cejas). 

Bien que el miedo sea inicialmente. un 
fenómeno individual, adquiere una forma 
diferente si el individuo está situado en el 
seno de un grupo. Se produce entonces 
una especie de interacción que, llevando el 
contagio emotivo, puede transformar el 
miedo en pánico cuyo carácter dominante 
es la imitación. El individuo pierde su 
autonomía, el control de su personalidad 
se apropia de las emociones de los que le 
rodean y adopta las mismas disposiciones 
morales. Esto es particularmente sensible 
si se tráta de una tropa en la que, jefes y 
subordinados, forman normalmente un 
grupo homogéneo, experimentan los mis- 
mos sentimientos, las mismas pasiones y 
sufren los mismos contratiempos y excita- 
ciones. La exaltación colectiva ocasiona 
un debilitamiento general del espíritu 
crítico. Por ello el papel del jefe resulta 
de capital importancia. 


El miedo, el pánico y los procedimientos 
de ataque. 


Los procedimientos de ataque originan 
unos comportamientos diferentes. Con- 
viene estudiarlos separadamente distin- 
guiendo las intervenciones táctica y estra- 
tégica. 
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Intervención táctica. 


La aviación ejerce su acción .contra las 
tropas de tierra bien sea por ametralla- 
miento, bien por bombardeo. 


El ametrallamiento. 


Es empleado generalmente contra las 
tropas en movimiento, las reservas y las 
posiciones ligeramente organizadas. 

En España, los aviones asignados a esta 
tarea estaban armados por lo menos con 
dos ametralladoras con una cadencia de 
tiro de 1.000 disparos por minuto. La 
ráfaga era pues de densidad excepcional. 
Además, la velocidad del avión desplaza 
muy rápidamente esta ráfaga, de tal forma 
que los individuos sometidos a ella tienen 
la impresión, no de una capa más o menos 
difusa de balas, sino de un “latigazo” muy 
violento y casi instantáneo, que deja al 
individuo o a la tropa en un estado de 
postración y de aniquilamiento. Desenca- 
denado por sorpresa, quita toda posibili- 
dad de protegerse. Cada uno tiene la 
Impresión de ser apuntado individualmen- 
te. Aunque para las columnas a pie, las 
pérdidas sean generalmente mínimas (del 
3 al 4% de los efectivos como máximo), la 
inquietud persiste, el miedo prosigue su 
obra. de desmoralización; se acabó la mar- 
cha tranquila, no más altos reconfortantes. 
El hombre está en alerta sin cesar, escru- 
tando el cielo, examinando el terreno para 
buscar un refugio eventual, atento a cual- 
quier ruido de motor... Es un hombre 
temeroso. 

En camión, el miedo es todavía mayor. 
La dificultad de enmascaramiento, la falta 
de sangre fría de los conductores paraliza- 
dos' por su responsabilidad o disminuídos 
por la fatiga o las vigilias, explican las 
severas pérdidas sufridas por ciertas unida- 
des cuyos hombres, presas del pánico, no 
consiguen evacuar los vehículos. 


El bombardeo. 


Pero los efectos psicológicos más nota- 
bles son los producidos por el bombardeo. 
Sobrepasan con largueza los efectos mate- 
riales. 
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La guerra de España ha sido en este 
campo una fuente preciosa de enseñanzas. 
Se puso en evidencia en ella los diferen- 
tes aspectos que podía revestir esta forma 
de ataque:...dos o tres escuadrillas, bus- 
can las concentraciones adversarias y las 
dispersan con un simple “riego” de bom- 
bas ligeras. Aunque las consecuencias so- 
bre el material son despreciables, afectan 
gravemente a la moral de las tropas. Si- 
guen una progresión geométrica si la avia- 
ción se emplea en masa” (2). 

En el curso de la guerra de 1914-1918, 
la intensidad gradual de los bombardeos 
pudo permitir al combatiente, sólidamente 
encuadrado por otra parte, a acostumbrar 
sus nervios. Por el contrario, durante la 
guerra de España, el importante aumento 
del número de las escuadrillas y del cali- 
bre delos proyectiles, permitió aniquilar 
completamente la defensa y erigir como 
principio: La aviación destruye o neutra- 
liza, el ejército de tierra ocupa. 

Los efectos de las bombas varían según 
su dimensión pero el efecto de expansión 
de una simple bomba de 50 kilos es con- 
siderable y sus pedazos de metralla rasan- 
tes alcanzan a un hombre hasta 30 metros 
del punto de caída si está tumbado y a 
150 metros si está de pie. En un terreno 
pedregoso, la expansión hace de cada gul- 
jarro un proyectil en un radio de 
100 metros. ' | 

La cantidad de gas desprendida por una 
bomba de 200 kilos es tal que si el impac- 
to no se produce totalmente al aire libre 
(calle, camino hueco), todo ocurre como 
si el proyectil explotase en un aire con- 
finado. El óxido de carbono ocasiona la 
muerte sin herida aparente. La intensidad 
de la expansión, al comprimir el bulbo 
raquídeo, puede tener un resultado simi- 
lar. Sin embargo, contra tropas bien ente- 
rradas su efecto horizontal es práctica- 
mente nulo. 

Además en los terrenos secos y polvo- 
rientos, las explosiones dan lugar a nubes 





(2) Boletín de Información número 20 de la quin- 


cena del 15 al 30 de septiembre de 1937. Ministerio del 
Aire. 2.2 Sección. 
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de polvo tan opacas que casi resultan 
impenetrables, lo que se consideró por los 
españoles como uno de los efectos más 
molestos del bombardeo: las armas enne- 
grecen, los hombres se sofocan y experl- 
mentan una sensación de aislamiento y 
abandono en esta niebla artificial. 

Cuando los bombardeos son de poca 
intensidad, los pueblos constituyen unos 
abrigos aceptables contra la expansión y, 
gracias a su compartimentación, protegen 
de la metralla. Pero desde el momento en 
que el bombardeo reviste una cierta ampli- 
tud, esos pueblos resultan ineficaces. 


Para descansar con cierta tranquilidad es 
pues necesario salir de ellos y disimularse 
en plena naturaleza. La marcha hacia el 
frente no está tampoco libre de peligro. 
Incluso a 100 ó 150 kilómetros de la 
primera línea, el combatiente puede temer 
una acción masiva de la aviación. Es nece- 
sario éntonces adoptar itinerarios protegi- 
dos, fuera de la carretera, lo que aumenta 
la fatiga y la inquietud. La noche ofrece 
una cierta protección que el claro de luna 
o la utilización de proyectiles luminosos la 
hace un poco relativa. | 

La sacudida nerviosa que provoca un 
bombardeo determina un estado depresivo 
que paraliza las tendencias superiores (sen- 
sación de vacío de cerebro, incapacidad de 
reflexionar, de juzgar, de tomar una de- 
cisión y, a veces, una superabundancia de 
ideas que llevan a la inacción). 

A este respecto resulta significativo un 
informe sobre las operaciones de 1937 en 
España: “El efecto moral de los proyectr 
les (de aviación) puede tener resultados 
decisivos sobre todo contra las tropas poco 
aguerridas y ya sacudidas, pues las tropas 
sometidas .a un bombardeo intenso por 
aviones, reciben una sacudida nerviosa que 
las bace incapaces de combatir. Toda volun- 
tad de resistencia deja al defensor en un 
estado de postración absoluta” (3). 

El 13 de mayo de 1940 se registraron 





(3) Boletín de Información número 22, segunda quin- 
cena de noviembre de 1937. Ministerio del Aire 
E.M.A.A., 22 Sección. 
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en Sedán incluso casos de locura como 
informa el coronel Chaligné que mandaba 
la infantería divisionaria de la 55D.L EJ 
efecto principal de un bombardeo aéreo es 
de orden nervioso... y este efecto se obtie- 
ne no por la propia bomba sino más bien 
por la amenaza imprecisa que representa y 
sobre todo por el ruido del avión en 
picado que le precede... Yo be tenido 
numerosos testimonios a este respecto, 
especialmente en la tarde del 13, personas 
completamente alocadas sin saber lo que 
hacian... En la noche de ese mismo día 
tuvimos casos de locura”. 

Este testimonio es confirmado por el 
teniente Gonthier, comandante de una 
compañía del 147 Regimiento de infante- 
ría, quien añade que el número y la 
naturaleza de los aviones, debilitan el va- 
lor de los combatientes al acentuar su 
sensación de impotencia: “... llegan grupos 
de 50 aviones y comienzan su ronda a 
alturas escalonadas superiores a 1.000 me- 
tros. Parece como si el cielo estuviese 
jalonado por pájaros monstruosos; los re- 
flejos del sol les hacen parecer a veces 
blancos, a veces negros... Sus ametrallado- 
ras producen un chasquido seco y después 
los rosarios de bombas se desgranan por 
todas partes. El continuo silbido daña los 
oídos, las explosiones sacuden y hacen 
temblar el suelo y mientras la ronda evo- 
luciona lentamente. Apenas ba desaparect- 
do un grupo, otro, desde una dirección 
diferente, aparece acompañado del cbas- 
quido de las ametralladoras”. 

Esta noria recuerda la organización cien- 
tífica, razonada, calculada y despiadada. 

Cuando las escuadrillas adversarias se 
marchan y parece alejarse todo el peligro, 
la explosión de las bombas retardadas 
aumenta en el combatiente la impresión 
de inseguridad y duplica su miedo. Este 
conocimiento de los peligros a los que 
acaban de verse sometidos se ve reforzado 
por rumores derrotistas incontrolados. Se 
alcanza el punto de ruptura: los nervios se 
rompen. o 

Consecuencia del peligro aéreo, el páni- 
co explica muchos reveses y muchas de- 
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rrotas. Es así como durante la guerra de 
España, las. acciones contra los convoyes 
motorizados lograron cambiar una retirada 
en derrota. 

El 12 de marzo de 1937, por ejemplo, la 
aviación gubernamental sorprendió a una 
columna de la 2.* división de infantería 
nacionalista que se estiraba por la carrete- 
ra de Zaragoza. Treinta aviones de asalto 
actúan a baja cota contra el convoy; des- 
pués, una segunda ola de 40 aviones de 
asalto y biplanos de caza protegidos por 
45 monoplazas de caza 1-16 bombardean 
y ametrallan. La columna se inmoviliza e 
inmediatamente se produce el pánico. El 
material es abandonado. Es un “sálvese 
quien pueda” general (4). 

En cuanto a los muertos, es imposible 
valorar los estragos que causa una aviación 
de asalto que dispara centenares de miles 
de balas contra hombres amontonmados en 
camiones estorbando en su huída la parte 
libre de la carretera: (5). 

Desde el momento en que el miedo ha 
hecho sus estragos, en que el pánico se ha 
apoderado de la tropa, el papel de la 
aviación en la persecución es particular- 
mente eficaz. Es el golpe de gracia asesta- 
do al condenado. Actuando por sorpresa, 
golpeando en masa y brutalmente, redo- 
blando sus ataques, rompe la voluntad de 
resistencia, siembra el pánico y, con su 
sola acción, obtiene un éxito decisivo. 


El teniente coronel Morel, al exponer 
el 20 de marzo de 1938 la situación militar 
en España, declara: La resistencia de los 
republicanos se ha debilitado por una 
caída de la moral del ejército, determinan- 
te de un pánico general y de un derrum- 
bamiento. Aunque ya no existen las cir- 
cunstancias particulares de la batalla de 
Aragón, subsisten las causas generales de 
la derrota republicana... Es decir, la aplas- 
tante superioridad de la aviación naciona- 
lista. El fremte actual puede ser roto de 





(4) y (5) Estudio sobre el papel de la aviación en 
las operaciones de Trijueque-Brihuega, 8 al 20 de marzo 
de 1937. Ministerio del Aire. E.M.A.A. 2.2 Sección nú- 
mero 42/D2.E.M.A.A./S. 
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nuevo por las razones que bicieron que el 
antiguo se rompiese (6). 

Incluso el simple espectáculo de un 
bombardeo puede tener sóbre tropas fati- 

das efectos desastrosos. El 13 de mayo 
de 1940, tras una marcha de noche en la 
región de Vendresse, el 205 Regimiento 
de infantería, asiste de lejos a los bombar- 
deos aéreos de Sedán. No está directamen- 
te afectado, pero sensibilizado por la falta 
- de descanso, por el sueño y con la imagi- 
nación en marcha, se ve ganado por la 
angustia generadora ' del pánico. Éste se 
hará realidad al situarse en línea. 


Intervención estratégica. 


Los bombardeos de terror; la iniciativa 
alemana. 


Ejemplos: Londres-Coventry. 


Durante la preparación de la invasión 
de Gran Bretaña (Operación Seelówe), 
Hitler dió la orden de bombardear Lon- 
dres para, según su propia expresión, 
“ablandar” a los ingleses aterrorizándoles 
y desorganizando las estructuras guberna- 
mentales. E | 

La experiencia realizada en Rotterdam 
en 1940 parecía haber sido concluyente 
en este campo. Al mismo tiempo, la Luft- 
waffe debería dar el golpe de gracia a la 
caza británica. 

El bombardeo sistemático de la capital 
británica comenzó el 7 de septiembre des- 
pués del mediodía. Unos 300 bombarde- 
ros escoltados por 600 cazas arrojan sus 
proyectiles en el este de la ciudad y en los 
muelles. Los incendios que se producen 
inmediatamente balizan los objetivos que 
los alemanes tratarán de destruir durante 
el curso de la noche. Es la iniciación del 
”blitz””. Bajo la sorpresa, los londinenses 
pierden a veces sus sangre fría. Se señalan 
casos de pánico. 

¿Vencerá la potencia aérea alemana, 
extendiendo su terror, a la obstinación 


(6) Informe del Teniente Coronel Morel, Agregado 
Militar en Barcelona. Exposición hecha el 20 de marzo 
de 1938 sobre la situación militar en España. 
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británica? Toneladas de explosivos son 
lanzadas en Londres en medio de los 
incendios. La Luftwaffe se encarniza con- 
tra las centrales eléctricas, los ferrocarriles, 
paralizando la circulación y también so- 
bre los barrios de viviendas... Á pesar de 
las sensibles pérdidas (el 9 de septiembre, 
400 muertos, 1.400 heridos), no consigue 
hacer ceder a los londinenses. La DCA se 
refuerza y la resistencia de la caza inglesa 
sigue siendo viva. 

El 15 de septiembre, Goering quiere dar 
el golpe de gracia. Pero los 250 bombarde- 
ros y 700 cazas detectados por los rada- 
res, son interceptados a tiempo, hostiga- 
dos y obligados a lanzar sus bombas al 
azar (60 aviones derribados). El 17, la 
operación “Seelowe'” se aplaza “sine die”. 
Sin embargo, Goering sigue con Sus 
bombardeos sistemáticos contra Londres, 
lo que constituye un error estratégico ya 
que, habiendo cesado de tomar como 
blanco las fábricas de aviación, la pro- 
ducción de aviones de caza “Spitfire” y 
“Hurricane” sobrepasa en ese momento a 
las pérdidas. 

Hitler y Goering, sin embargo, no se 
desalientan. Se llevan a cabo los ataques 
de terror ('“Terrorangriff”) en otra parte. 
Birminghan, Cardiff, Liverpool, Bristol y 
Coventry serán los blancos preferidos de 
los bombarderos alemanes. Coventry (8) 
fue particularmente escogida y una nueva 
palabra apareció entonces: “coventrizar” 
(aniquilar). 

Un hombre que para el mundo entero 
fue el símbolo de la resistencia, Churchill, 
por la potencia de sus personalidad, su 
humor, su realismo y sobre todo por su 
ejemplo, galvanizó a los británicos y les 
hizo triunfar del miedo. 

Todas estas destrucciones, todos estos 
duelos, estos sufrimientos tuvieron el efec- 
to opuesto al que esperaba el Fubhrer. 
Londres, Coventry... es la victoria de la 


(7) Del 10 de julio al 31 de octubre de 1940, los 
alemanes perdieron 1.733 aviones; los ingleses, 915. Se 
lanzaron 13.000 toneladas de bombas explosivas y un 
millón de bombas incendiarias. Se censan 13.000 
muertos y 20.000 heridos. 


(8) 70.000 casas destruidas. 
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obstinación, de la sangre fría y del valor 
sobre el miedo y el pánico. 


La réplica anglo-americana. 
Ejemplos: Hamburgo-Dresde. 


Las lecciones de los bombardeos sobre 
Londres y Coventry no resultaron perdi- 
das para los ingleses. Las destrucciones sis- 
temáticas no actúan sólo sobre el poten- 
cial económico y militar sino también 
sobre la moral, por el miedo y el pánico 
que engendran. 

Dos ejemplos, entre los más representa- 
tivos, son los bombardeos de Hamburgo y 
Dresde. 


Hamburgo. 


En cuatro incursiones del 24 de julio al 
3 de agosto de 1943, los anglo-america- 
nos, con 2.630 aviones, lanzaron 8.620 
toneladas de bombas sobre Hamburgo. Se 
contaron 41.000 muertos y 37.000 her1- 
dos graves. 

Hasta entonces, los alemanes habían 
conseguido, más o menos, dominar los 
incendios y prevenir la mezcla de las 
bombas explosivas e incendiarias. Pero los 
británicos utilizaron bombas al magnesio 
_de treinta libras lanzadas por pares; una 
era un simple tubo con cabeza de hierro 
que atravesaba fácilmente los tejados y los 
techos (seis pisos) y que contenía benzol 
y fósforo y la otra una especie de lámpara 
de, soldar que proyectaba un intenso calor 
obtenido por reacción química. Un dispo- 
sitivo de encendido retardado, las hacia 
funcionar en lo más intenso del incendio. 
En. total, 25.000 bombas explosivas 
acompañaron a 3 millones de estos inge- 
nios incendiarios. El fósforo había sido 
escogido debido a su efecto deprimente 
sobre la moral. Se pega a todo lo que 
toca: metal, madera, cuerpos humanos. 
Continúa ardiendo en tanto que exista 
oxígeno. Es imposible extinguirlo. Si cae 
sobre los cabellos de alguien, éste sucum- 
be irremediablemente entre atroces dolo- 
res. | 

El primer ataque, el 24 de julio, bauti- 
zado “Gomorra”, extiende el pavor. La 
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lluvia de fósforo y de líquidos incendia- 
rios es tan intensa que los socorros se ven 
paralizados. Las conducciones y canaliza- 
ciones so cortadas por las bombas incen- 
diarias que estallan con un ruido que 
rebasa la imaginación, rompiendo los 
oidos y los nervios, embruteciendo el ce- 
rebro, apuñalando de terror a las victimas 
a quienes despoja de toda voluntad de 
resistir y les bace temblar (9). Los incen- 
dios causan estragos durante veinticuatro 
horas, los ingenios prenden fuego en las 
provisiones de leña, carbón y coque ama- 
sadas para el invierno, éstas seguirían 
ardiendo durante semanas. En el puerto, 
los daños son importantes: muelles, esta- 
cadas y depósitos destruidos. El zoo de 
Hagenbeck es reducido a la nada. 

El desaliento se apodera de la pobla- 
ción; conserva en el rostro y en los ojos la 
señal de los horrores de la noche. Una 
gran parte de ella se marcha sin importar 
donde. 

El 25, a las 14 horas 45 minutos 
empieza el segundo ataque, seguido el 26 
por vuelos de reconocimiento y, el 27 por 
un tercer ataque de “terror” (2.417 tone- 
ladas de bombas explosivas e incendiarias 
lanzadas sobre la ciudad en menos de 15 
minutos). 

La ciudad se desploma material y moral- 
mente bajo este extraordinario asalto. Un 
verdadero aguacero tropical se abate en 
los barrios atacados. El terror producido 
por esta incursión rebasa la medida... En 
treinta minutos todo el objetivo se ha 
convertido en un mar de llamas. Las fa- 
chadas se deshacen, los muros se desplo- 
man, el gas fluye de las conducciones 
rotas. El liquido inflamable es especial- 
mente peligroso porque se desliza a lo 
largo de las escaleras y chorrea sobre los 
muros (10); las llamas ganan los pisos su- 
cesivos transformando en pocos minutos 
la casa en un brasero. 

Los bomberos se ven impotentes para 
combatir el siniestro. El calor sube rápida- 





(9) Martin Caidin: “La noche en que ardió Hambur- 
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mente y alcanza 600, 800 y hasta 1.000 
grados. Es lo que explica la fuerza colosal 
de las radiaciones y la potencia de propa- 
gación de los incendios; no había nada 
capaz de domar a tales monstruos. 


Las bombas continúan cayendo y el 
espectáculo es dantesco. Muchos habi- 
tantes salen de los refugios, algunos pere- 
cen entre las llamas en medio de alaridos 
y los otros :retroceden,, taponan las entra- 
das pero el edificio se desploma y los 
sepulta. Algunos, sin embargo, consiguen 
escapar de este infierno. Entre ellos hay, 
muchos con heridas y agonizan sin cuida- 
dos en medio de los escombros 
humeantes. 

El alumbrado habitual es sustituido por 
una luz cuya sola vista inspira el terror. 
Está formada por. una mezcla de rojo, 
naranja, amarillo, escarlata y blanco y se 
asocia a un humo espeso que asciende de 
los inmuebles en fuego (11). 

El viento se enrosca en torbellinos de 
polvo, análogos a los del desierto en una 
tempestad de arena. | 

El calor, las corrientes de aire funden 
todos los incendios en un océano de lla- 
mas de 15 kilómetros cuadrados que se 
propagan a los suburbios a la velocidad de 
50 kilómetros por hora y transforman en 
antorchas todo lo que encuentran a su 
paso: hombres, mujeres niños; en pocos 
segundos no queda más que cadáveres 
retorcidos y calcinados. Los gases recalen- 
tados atraviesan una capa de aire fresco. 

Bajo el efecto de la condensación se 
forman gruesas gotas que envuelven 
momentáneamente las luces con un velo 
sombrío, rápidamente absorbido por 


nuevas olas de llamas. Entonces se pro- - 


ducen escenas sobrecogedoras: en los re- 


fugios herméticamente cerrados, el calor . 


se hace insoportable. Unos rompen las 
puertas de entrada y huyen como locos 
pero rápidamente la marea de fuego les 
alcanza y el alquitrán en fusión es como 


(10) y (11) Martin Caidin: “La noche en que ardió 
Hamburgo”. 
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lava invasora. Los hombres ruedan por 
tierra, se enderezan, titubean y finalmente 
se desploman devorados por las llamas. Ya 
no son seres humanos sino bestias presas 
de un pánico incontrolable que buscan su 
salvación en la huida. 

Algunos consiguen alcanzar los canales. 
Se lanzan sin titubeo al agua viscosa; los 
que saben nadar se alejan hacia el centro, 
metiendo la cabeza precipitadamente en el 
agua para sustraerse al calor. Pero éste es 
tan fuerte que origina quemaduras profun- 
das; sus rostros se cubren de ampollas que 
revientan y los ojos parecen querer salir 
de sus órbitas. Finalmente, la muerte llega 
implacable. Los cuerpos se hunden y la 
corriente los lleva lentamente. 


Los niños mueren en condiciones atro- 
ces. Para protegerles del calor se hace 
necesario sumergirlos en el agua. Cuando 
se les saca de ella, los cabellos humean, las 
lenguas hinchadas les impiden llorar y sólo 
gimen... Los padres agotados, se ahogan y 
los pequeños abandonados sufren la mis- 
ma suerte. 

Una multitud que lanza alaridos se apre- 
tuja en las orillas; ya no hay lugar para 
todo el mundo y el empuje es irresistible, 
hay personas que caen sobre los que ya 
están en el agua. Se produce una lucha 
salvaje... En medio de ese calor inexorable 
que irradia atrozmente, los cabellos se 
chamuscan, los pulmones obstruídos ja- 
dean y después se paran asfixiados. Los 
supervivientes tratan de desembarazarse de 
este magna humano, como fieras que gas- 
tan sus últimas fuerzas en esta lucha del 
instinto contra la muerte. 

Aquellos que son alcanzados por el fós- 
foro intentan permanecer en el agua; 
completamente locos por el dolor se aga- 
rran a todo lo que puede sostenerlos. Ya 
de día, los policías presentes ponen fin a 
sus sufrimientos. Los ancianos, los impe- 
didos y los enfermos son irremediable- 
mente condenados y abandonados la ma- 
yoría de las veces en los refugios que 
arden. 

En ciertos sotános, verdaderamente se- 
llados, el aire se rarifica. Sus ocupantes 
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tendrán una muerte más dulce ya que la 
asfixia se apodera de ellos y les sumerge 
en un sueño insensible del que ya no 
despertarán. Algunos días más tarde, se 
encontrarán sus cuerpos calcinados y fun- 
didos con el vidrio, el plomo y el acero. 

Todavía no era suficiente. Los bombar- 
deros regresan en varias ocasiones y espe- 
cialmente en la noche del 29 al 30 de 
julio y después en la del 2 al 3 de agosto. 
Terminadas estas pruebas, el horror persis- 
te; la luz parece irreal, tamizada por un 
humo negruzco. En estos días de agosto, 
el calor hace ascender nubes cargadas de 
hollín, de polvo y de cenizas. El olor 
pestilente de los cadáveres quemados o en 
descomposición es difícilmente soportable. 

Hay que quitar, no obstante, los 
escombros pues la ciudad está sin gas, sin 
agua y sin electricidad y las epidemias son 
una amenaza. | 

El horror y la desvastación parecen haber 
alcanzado unos grados insospechados pero 
Dresde superaría todavía más a Ham- 
burgo. 


Dresde. 


Del 13 al 16 de febrero de 1945, la 
acción conjunta de 773 bombarderos de la 
R.A.F. y de “fortalezas volantes” ameri- 
canas en tres olas de 1.000 aviones cada 
una, redujo a la nada a la ciudad de 
Dresde (13). Los angloamericanos se ha- 
bían comprometido con los rusos a des- 
truir la red de transporte que alimentaba 
el frente del Este. Dresde constituía la 
placa giratoria y servía al propio tiempo 
como cuartel general de un Grupo de 
Ejércitos. La ciudad estaba, además, ates- 
tada de centenares de miles de refugiados 
que huían del ejército rojo y que espe- 
raban los trenes entre el frio la 
nieve (14). En la noche del 13 al 14 la 
estación estaba rebosante. Hasta aquel 
momento, la ciudad jamás había sido 


= 


(13) La cifra de víctimas oscila entre 60.000 y 


54.000; parece ser que se aproxima más a esta última. 


(14) Resulta difícil fijar la cifra. Ciertos autores 


la estiman entre 750.000 y 1.000.000. 


. 
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bombardeada... Parecía un oasis de hadas 
y más particularmente, por otra parte, en 
aquella época de “carnaval”. 

En el momento en que terminaban los 
espectáculos, los aviones británicos dejan 
caer sobre la ciudad sus bengalas lum:- 
nosas, y como en Hamburgo, es el apo- 
calípsis... Pero en una escala aún más 
impresionante: árboles gigantescos des- 
raizados, fachadas reventadas, inmuebles 
barridos, multitudes literalmente precipita- 
das en las llamas, desorganización local de 
los equipos de bomberos y de las comu- 
nicaciones telefónicas que retrasan las lle- 
gadas de socorros exteriores. 

La estación poco tocada después de la 
primera incursión, es el teatro de escenas 
confusas durante el curso de la segunda. 
Los niños se precipitan en los túneles y 
pasajes subterráneos. 

En la plaza había millares de personas 
espalda contra espalda; no estaban presas 
de pánico sino mudas e inmóviles. Por 
encima de ellas, los incendios causaban 
estragos. En las entradas de la estación 
había trozos de personas muertas y se 
estaban amontonando otros que llevaban 
de dentro (15). si el bombardeo de la 
noche había desmoralizado a la población, 
el ametrallamiento del 14 de febrero ter- 
minó de ponerla de rodillas. Los “Mus- 
tang” tiran sobre todo aquello que se 
mueve y especialmente contra las co- 
lumnas de camiones que se dirigen hacia 
el centro de la ciudad, y contra las masas 
de refugiados. 


El corresponsal de un periódico suizo 
describe así la tragedia de Dresde: el 
espectáculo era tan horrible que, sin echar 
otra ojeada, decidr no abrirme otro ca- 
mino en medio de los cadáveres. Volví 
mms pasos y me dirigí? hacia el “Grosse 
Garten”. Pero aquí todavía era más espan- 
toso; al atravesar el jardín, veía brazos y 
piernas arrancados, torsos mutilados 
y cabezas separadas de sus cuerpos. En 
ciertos lugares los cadáveres eran tan nu- 


(15) David Irving. “La destrucción de Dresde”. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


merosos que tenía que abrirme un paso 
para no caminar sobre brazos y pier- 
nas (16). 

¿Por qué estos bombardeos de terror? 
En el caso de Dresde, a la satisfacción 
concedida a los rusos, se añadía la acción 
sobre la moral del conjunto de la pobla- 
ción. 

Anthony Eden, el 15 de abril de 1942, 
había mostrado OS el interés psicoló- 
gico del “terror”: “los efectos psicológ:- 
cos de los embardos tienen poca re- 
lación con la importancia militar o econo- 
mica del objetivo; son únicamente deter- 
minados por la importancia de la destruc- 
ción ocasionada. Es por lo que deseo 
recomendar que en la elección de obje- 
tivos alemanes se tomen en consideración 
las ciudades de menos de 150.000 habs- 
tantes que no están muy defendidas, 
incluso aunque no contengan más que 
objetivos de importancia secundaria (17). 

Alberto Speer, el antiguo ministro de 
armamento del Tercer Reich, lo reconoce- 
rá más tarde: “Cada vez que la R.A.F. 
aumentaba súbitamente la importancia de 
sus ataques, como por ejemplo, los de 
Dresde, el efecto en la población de la 
ciudad atacada y asimismo el' resto del 
Reich era terrorífico, imcluso si esto no 
duraba (18). 

Esta opinión confirma la de un coronel 
de la Luftwaffe durante su interrogatorio: 
“Cuando Alemania entera supo de esta 
catástrofe la moral de la masa se desinte- 
gró por todas las partes” (19). 

Se impone una constatación: “En Lon- 
dres y en Coventry, los alemanes sembra- 
ron el viento; en Hamburgo y Dresde 
cosecharon la tempestad”. 


Un campo de experimentación: 
Indochina. 


La aviación americana, como anterior- 
mente las aviaciones italiana y alemana en 
España, tomó el Vietnam como banco de 
pruebas de sus nuevas técnicas, cuya evo- 


(16), (17), (18) y (19) David Irving. ““La destruc- 
ción de Dresde”. 
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lución señala una nueva etapa de la esca- 
lada en el terreno del miedo. 

Así es como los B-52 en particular efec- 
túan bombardeos de “alfombra” (satura- 
tion bombing) con escuadrillas de 30 avio- 
nes que pueden lanzar juntos mil tonela- 
das de bombas. 

Estas pueden ser de varias categorías: 

—bombas de retardo (gracias a un dis- 
positivo especial de ácido) y que pueden 
permanecer sin explotar durante seis meses; 

— bombas antipersonal o bombas de bo- 
las. Inicialmente eran pequeños depósitos 
provistos de aletas que pesaban en total 
800 gramos y contenían 240 bolas de 
acero de 6ómm de diámetro. Al estallar 
proyectaban las bolas en un radio de 
25 metros. 

Este sistema fue perfeccionado: la cu- 

bierta, del tamaño de una pelota de tenis, 
contenía 300 bolas de 5 mm y podía 
explotar en el aire a la altura deseada 
gracias a un percutor centrífugo. La 
“bomba madre” contenía de 300 a 600 
de estas pelotas de tenis. De este modo, 
decenas de millares de estas bolas cubrían 
al mismo tiempo una superficie de 6.000 
metros cuadrados. Más recientemente, 
estas bolas fueron hechas indetectables a 
los rayos X o sustituidas por cubitos de 
acero con las aristas cortantes. 
_ Todos estos procedimientos, cada vez 
más estudiados científicamente, dejaban 
poco lugar a la parada y los heridos, con 
las carnes destrozadas, se hacían más di- 
fíciles de curar. 

Sin embargo, la aviación no atacó so- 
lamente al hombre sino también a la 
naturaleza por... la defoliación. 


La defoliación. 


La defoliación se utilizó en Vietnam en 
gran escala. Era un arma biológica y quí- 
mica ciertamente, pero utilizando al avión 
como medio de transporte; puede ser cla- 
sificada como dentro de los “peligros 
aéreos” ya que contribuyó a crear inquie- 
tud y miedo bajo formas diferentes a las 
de un bombardeo o un ametrallamiento. 
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Ya en 1941, los Estados Unidos habían 
inventado y experimentado herbicídas. El 
más potente era el ácido triclorofenoxia- 
cético, mas corrientemente denominado 
“2,4.5.T” muy eficaz contra las plantas 
leñosas. Fue por esta razón por lo que el 
mando americano, hacia finales de 1969, 
emprendió algunas pulverizaciones aéreas 
sobre los árboles que bordeaban las carre- 
teras de la región de Saigón. Considerada 
la operación como un éxito, se llevó de 
nuevo a cabo en vastas extensiones. 

Aunque los militares aprobaron el pro-. 
cedimiento que tenía por objeto acrecen- 
tar la visibilidad, evitar las emboscadas y 
hacer - más vulnerables a los “vietcongs”, los 
científicos fueron mucho más reservados 
en sus juicios incluso en el plano de los 
resultados militares; algunos afirmaron, en 
efecto, que cuando la vegetación se ha- 
llaba cerca de las carreteras, las tropas 
americanas atacadas podían enmascararse 
rápidamente, mientras que la ausencia del 
follaje proporcionaba unos excelentes 
campos de tiro al adversario. Pero, sobre 
todo, fue en el campo biológico donde las 
consecuencias resultaron desastrosas. El 
empleo masivo de agentes químicos hizo 
desaparecer especies enteras de árboles, de 
pájaros y de animales. 

Al destruir las especies vegetales y ani- 
males, la defoliación destruyó en realidad 
la cobertura natural del suelo, favorecien- 
do la erosión y condujo a la formación de 
una especie de ladrillo que se endurecía 
rápidamente y resultaba imposible trans- 
formar. Por otra parte, siendo los produc- 
tos utilizados extremadamente volátiles no 
permanecían en la zona que se quería 
destruir. Bajo un clima tropical,el más lige- 
ro viento podía empujarlos hacia las re- 
giones “amigas”. 

En Vietnam del Sur, como consecuencia 
de la destrucción de varias cosechas, los 
aldeanos tuvieron que desplazarse; una 
gran plantación de caucho al noroeste de 
Saigón sufrió considerables daños.- Otras 
en Camboya, más alejadas de las pulverl- 
zaciones, vieron descender su producción 
entre un 35 al 40 por ciento. 


a 
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Según una encuesta del Frente Nacional 
de Liberación, los búfalos, los cerdos y las 
aves de corral resultaron gravemente 
afectados; temperatura elevada, respiración 
difícil, vientre abultado y ausencia de 
puesta de huevos. 

En el hombre, el malestar se tradujo en 
vómitos, dolores de cabeza, conjuntivitis e 
irritación de la piel. 

Se realizaron experimentos con ratas; las 
que habían absorbido 2.4.5.T engendraron 
crías con el paladar hendido y ojos defor- 
mados. Según el profesor Pfeiffer, de la 
Universidad de Yale, el hombre es todavía 
más sensible que la rata a los efectos de 
estos agentes químicos. Hay actualmente 
en curso en los Estados Unidos unas inves- 
tigaciones con el fín de determinar sus 
propiedades cancerígenas y las deforma- 
ciones embrionarias que origina. En los 
animales, ratones y ratas particularmente, 
la evidencia es concluyente: el número de 
fetos anormales va en claro aumento; 
ausencia o deformidad de los ojos, difi- 
cultades en el funcionamiento de los ri- 
ñones, deformación del paladar, desarrollo 
exagerado del hígado. 

Aunque con frecuencia es difícil separar 
en este campo, no resulta por ello menos 
cierto que las consecuencias sobre los 
animales son angustiosas. Un grupo de 
científicos americanos (entre ellos el pro- 
Meselson dela Universidad de 
Harvard y el profesor Pfeiffer), efectuaron 
una serie de gestiones con el presidente 
Nixon para prohibir el empleo de herbi- 
cidas. Este, durante una conferencia de 
prensa, comentó que las armas biológicas 
tienen consecuencias masivas imprevisibles 
y dificilmente controlables y anunció que 
los Estados Unidos renunciarían al empleo 
de agentes y armas biológicas mortales asi 
como al de cualquier otro método de 
guerra biológico. Pero un portavoz precisó 
más tarde que esta declaración no se 
aplicaba a los herbicidas, manteniendo 
con ello la angustia y el miedo en las 
poblaciones amenazadas. 

El estudio del miedo y del pánico en- 
gendrados por el peligro aéreo podría con 
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toda naturalidad hallar su lugar en el 
cuadro más general de un estudio sobre la 
moral. 

En efecto, para luchar contra este mie- 
do, es esencial lo bien fundado de la causa 
que se defiende. Si el combatiente no está 
convencido, se abandonara facilmente a las 
razones pacifistas y se convertirá en jugue- 
te dela propaganda derrotista adversaria 
insistiendo en el exceso de la acción ciega 
de la aviación. 

Es por lo que, desde el principio de una 
guerra, la instrucción debe prevenir los 
efectos psicológicos de los bombardeos. El 
conocimiento delos procedimientos de 
ataque, un entrenamiento físico y moral 
previo y los medios para protegerse y para 
defenderse permitirán afrontar con re- 
solución el primer choque aéreo. Es 
entonces cuando el papel del jefe se con- 
vierte en primordial. De su actitud depen- 
de el comportamiento de sus hombres. 
Con su ponderación, su carácter enérgico, 
duro si ello es necesario, debe ejercer un 
cierto ascendente e incluso obligar a la 
obediencia. En efecto, ante un miedo fisi- 
co no deberá dudar en sustituir la amena- 
za, el apremio y la sanción: tribunal mili- 
tar, degradación, encarcelamiento. 

Saint-Exupéry apelaba también a la 
acción para dominar y vencer el miedo, a 
la superioridad del espíritu sobre la ma- 
teria. En ““Vuelo de noche”, afirma que el 
miedo está en sí pero también fuera de sí, 
y explica cómo trata de vencerlo en el 
espíritu de sus pilotos. Si les escucha, 
compadece y toma en serio su aventura, 
se figurarán que regresan de un país de 
misterio y que sólo del misterio es de lo 
que tienen miedo. El misterio, es lo desco- 
nocido, la espera, una espera prolongada 
que amplifica, que se alimenta de nuevos 
gérmenes sembrados por otro miedo... y 
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se establece un relevo. Nota que a muy 
gran altitud, en el silencio de la noche, ya 
que tiene un miedo de la noche, o en la 
visión de paisajes ignorados, el miedo no 
es más que una espera. Este miedo intenso 
nacido de la fuerza de la naturaleza pero 
aumentado por la imaginación y que de- 
termina en el hombre gestos desordena- 
dos, reflejos que van, por ejemplo, hasta 
el abandono del avión, no se vence más 
que por la lucha con el miedo externo, el 
miedo tangible, real. Saint-Exupéry se 
esfuerza entonces en hacer pasar éste últi- 
mo por imaginativo. Siempre creemos que 
un motor vibra cuando tenemos miedo. 
Lo que hace que todo se convierta en 
ficción. El único remedio queda sólo en la 
acción. 

¿Pero no hay un límite? La acción no 
es más que un paliativo. A pesar de su 
voluntad, el hombre permanece sometido 
al juego de fuerzas reales o ficticias. 

La ciencia ha aportado a la aviación 
unos progresos técnicos considerables cu- 
yos efectos cada vez más espectaculares y 
mortíferos siembran el terror. ¿No ha 
alcanzado su acción destructiva los límites 
de lo posible en Hamburgo y en Dresde? 
Entonces se plantea el verdadero proble- 
ma, el de la guerra. ¿Puede en nuestros 
días ser humana una guerra con los inge- 
nios modernos y especialmente con la 
aviación? ¿Puede haber reglas? ¿Leyes? 
cAl entrar en un conflicto podremos ya 
prever el desenlace? ... ¿Puede el hombre 
permanecer dueño de la :escalada? ¿No 
corre el riesgo de ir a parar rápidamente al 
genocidio e incluso a la supresión de toda 
forma de vida? 

El único remedio: la disuasión; y, en 
definitiva, el miedo generador del pánico 
¿no es en sí mismo un elemento determi- 
nante de esta disuasión? 
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LA AVIACION  LEGIONARIA, 
por Angelo Emiliani, Giuseppe 
F, Gbergo y Achille Vigna, Un 
volumen de 17 x 24 centímetros, 
213 fotografías, Editorial San 
Martín, Puerta del Sol, 6, Ma- 
drid-14., En castellano, 


Esta obra es una presentación 
gráfica de la actuación de la avia- 
ción italiana en nuestra guerra, con 
el nombre de Aviación Legionaria 
o Aviación del Tercio. La actua- 
ción de esta fuerza aérea fue muy 
destacada, participando en todas 
las acciones bélicas que tuvieron 
lugar. Esta participación tuvo des- 
de el principio un carácter emi- 
nentemente ideológico, de lucha 
contra el Comunismo, aunque no 
hay que descartar el interés que se 
tenía de experimentar el personal 
y el material frente a una Aviación 
Republicana que debido a la ayuda 
masiva de ciertos países y a la 
actuación de algunos de sus jefes, 
entre ellos Hidalgo de Cisneros, 
podía haber representado una 
fuerza de gran agresividad. La obra 
está fundamentalmente constituida 
por fotografías, cuyos pies comple- 
mentados por un escaso texto 
constituyen la parte literaria, Algu- 
nas de las fotos o dibujos son en 
colores. 


THE WORLD C(F QUANTUM 
CHEMISTRY, Editado por 
Raymond Daudel y Bernard 
Pullman, Un volumen de 


316 +XI páginas de 17x24 


centímetros, Publicado por 
D. Reidel Publishing Company. 
Dordrecht Holland, En ingles, 


Esta obra recoge los estudios 
presentados ai Primer Congreso 
Internacional de Química Cuánti- 


LIBROS 


ca, que tuvo lugar en Menton 
(Francia) del 4 al 10 de julio de 
1973. 

Indice. Discurso del Duque Luis 
de Broglie. Alocución del Profesor 
Raymond Daudel. Programa Cien- 
tífico, Parte 1, Métodos de la 
Química Cuántica. Parte II, Estruc- 
tura electrónica y conformación de 
las moléculas. Parte III, Teoría ge- 
neral de la reactividad química. 
Parte IV, Formación y evolución de 
estados moleculares excitados, Par- 
te V, Efectos del medio en el 
comportamiento de las moléculas. 


GRAVITATIONAL —RADIATION 
AND GRAVITATIONAL CO- 
LLAPSE, Editado por C.Dewitt- 
Morette, Un volumen de 
224 + XVI páginas, de 17x 24 
centímetros, Publicado por D, 
Reidel Publishing Company, 
Dordecht-Holland, En inglés, 


Esta obra constituye la recopi- 
lación de los trabajos presentados 
al Simposio número 64 de la ¡AU 
(International Astronomical 
Union), que tuvo lugar en Varsovia 
(Polonia) del 5 al 8 de Septiembre 
de 1973, Precisamente tuvo lugar 
en Polonia para conmemorar el 
quinto Centenario del nacimiento 
de Nicolás Copérnico. En este 
Simposio participaron representan- 
tes de casi todos los países de! 
Mundo. Se presentaron numerosos 
trabajos sobre el tema debatido, 

Indice. Reuniones más recientes 
en las que se trataron temas rela- 
cionados. Introducción, Lista de 
participantes. Parte l, Radiación 
Gravitacional. Parte Il, Estabilidad 
y colapso. Parte Il, Acrescencia de 
la materia y fuentes de rayos X. 
Sumario. Indice de Autores. 
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SUPERNOVAE AND  SUPER- 
NOVA REMNANTS, Editado 
por Cristiano Batalli Cosmovici, 
Un volumen de 387 + XV pagi- 
nas, de 17x 24 centímetros, Pu- 
blicado por D, Reidel Publishing 
Company. Dordrecht Holland, 
En ingles, 

Esta obra recopila todos los tra- 
bajos presentados en la Conferen- 
cia Internacional sobre Supernovas, 
que tuvo lugar en Lecce (Italia), 
del 7 al 11 de Mayo de 1973, 
Constituye el Volumen 45 de 
“Astrophysics and Space Science 
Library”. A dicha Conferencia 
Internacional asistieron represen- 
tantes de todos los países del 
mundo. 

Indice. Prefacio. Comités Cientí- 
fico y Organizador. Lista de Par- 
ticipantes. Fotografía de la Confe- 
rencia. Visión general de la Inves- 
tigación de  Supernovas. Parte 
I, Resultados y Técnicas de la 
observación de Supernovas. Parte 
IM, Estudios fotométricos de las 
Supernovas. Parte III, Espectros de 
las Supernovas y su interpre- 
tación. Parte IV, Estadística. de las 
Supernovas. Parte V, Restos de 
Supernovas. Parte VI, Teorías sobre 
las Supernovas y sus restos. Obser- 
vaciones finales. Vista general de la 
Conferencia, 


CURSILLO ACELERADO DE 
MARXISMO, por Armando Ple- 
be. Un volumen de 170 páginas, 
de 17x 12 centímetros, Edi- 
ciones Acervo, Padua, 95, Bar- 
celona, En castellano, 


Esta obra traducida del italiano 
constituye el Volumen 7 de la Co- 
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lección “Al quite” de la que en 
esta Sección se ha reseñado otra 
obra, Esta colección trata de opo- 
nerse a la infiltración marxista en 
la Sociedad actual, presentando la 
solución que aunando al Nacio- 
nalismo con el Socialismo puede lle- 
gar a crear en el mundo entero un 
clima de comprensión. En la obra 
que reseñamos se muestran los 
grandes fallos de la filosofía marxis- 
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las clases, 
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